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1.1  . SITUACION GEOPOLITICA DE LA BAHIA DE CADIZ 
Y SU VOCACION MARINERA

1.1 . S ltu a c lô n  g e o p o l i t ic a  de l a  B ahla de Câdlz y su voca -  
c lô n  m a rin e ra
Segûn l a  M lto lo g ia , Câdlz fue fundada por "H ércules" 
y su escudo m u estra  a l  fab u lo so  p e rso n a je  dominando a dos 
le o n e s , con l a  in s c r ip c iô n  "H ercu les Fundator Gadlum Domina- 
t o r " . (1)
H is tô ric a in e n te  Câdlz se rem onta a l  s lg lo  XI a n te s  
de J .C . en que lo s  f e n lc lo s  le  d le ro n  e l  nombre de G adlr o 
Gades s lendo  p rô sp ero  emporlo co m erc la l. Al f i n a l  de l a  Be­
gun da G uerra P û n lca , G adlr pasô a  l a  ô r b i t a  romana y a comlen 
zos de l Im perlo fue  una de la s  c ludades romanas mâs Im portan- 
t e s ( 2 ) .
Las n o t l c l a s  de Câdlz d u ran te  l a  época Is lâm lca  son 
e s c a sa s , lo  que supone una decadencia  de l a  c iudad  f r e n te  
a l  pasado c l â s l c o .
En 1.262 Câdlz fue ganada p a ra  l a s  armas c r l s t l a n a s  
por A lfonso X e l  S ab lo .
Es a  p a r t i r  d e l d escub rlm len to  de Amârlca cuando Câ­
d lz  I n lc lô  un le n to  y d ise o n tIn u o  despegue que te n d râ  su pun- 
to  â lg ld o  en e l  s lg lo  XVIII.
Colôn u t l l l z ô  en su segundo v la je  e l  p u e rto  de Câdlz 
y du ran te  mucho tiem po l a  cludad g a d lta n a  conocerâ d ia s  g lo -  
r lo s o s  con e l  com erclo c o lo n ia l ,  sobre todo cuando por Real 
Cédula de 12 de Mayo de 1.717 se d ec ld lô  e l  t r a s la d o  de l a  
"Casa de C o n tra ta c lô n "  de S e v l l la  a  C âdlz. Los Inmensos bene- 
f l c l o s  de ese com erclo no s l r v le ro n ,  s ln  embargo, p ara  I n l -  
claur su I n d u s t r la l lz a c lô n  y no porque f a i t  sur an c a p i ta le s ,  
s lno  porque f a l t ô  una m entalldad  em p resarla l po r p a r te  de
una b u rg u esia  In e x is ta n te  o poco d is p u e s ta  a e fe c tu a r  in v e r-  
s lo n es poco segu ras (3 ) .
Como consecuencla de su p o s lc lô n  g e o p o l i t ic a  fue asa^  
tad a  m u ltltu d  de veces p o r f ra n c e s e s , ho lan d eses  e In g le se s  
y nunca fue una cludad  n e u t r a l .  En m u ltltu d  de ocaslones o r ­
g an isé  convoyés de g u e rra , cuando no ca rén é  y p e r tre c h é  a 
lo s  que se ad e lan tab an  en sus c o s ta s  a n te s  de p a r t i r  p ara  
a f ro n ta r  a l  enemlgo.
Durante e l  s lg lo  XIX tomé d e c ld ld a  p o s tu ra  duran te 
l a  g u e rra  de l a  Independencla , slendo  te n a z  b a s tlé n  co n tra  
e l In v aso r.
Momentos d l f l c l l e s  p a ra  Câdlz fu ero n  l a  p é rd ld a  de 
n u e s tra s  C olonlas que supuso una s é r i a  re c e s lé n  p a ra  su eco- 
nomla.
La s l tu a c lé n  de su  t e r r l t o r l o  ha hecho a s !  desempe- 
fiar a Câdlz un papel d l f e r e n te  en l a  H ls to r la ;  s é r i a  prim ero 
"cabeza de puente" y lu eg o  "e n c ru c lja d a "  en e l  se n tld o  mâs 
ampllo y a b le r to  de l a  p a la b ra ,  y d u ran te  s lg lo s  rauchos de 
lo s  aco n tec lm len to s mâs s ig n i f i c a t i v e s  de l a  P en in su la  suce- 
d le ro n  en sus t l e r r a s ,  y l a  may o r  l a  de la s  veces en e l  mar 
gad lténo  .
C âdlz, de una form a u o t r a , se  ha m lrado slem pre en 
e l  mar, y se ha m lrado como medlo de s u b s ls te n c la  sobre todo , 
ya que sus c o s ta s  han s ld o  ex p lo tad a s  po r e l  hombre con n o ta ­
b le  rend lm len to  desde tiem po Inm em orlal. De la s  s a l ln a s  se 
e x t r a la  una s a l  muy a p re c la d a , en ta n to  que l a  pesca  ta n to  
de alm adrabas como de a l t u r a  fue Igualm ente fu en te  de tra b a jo  
para  su s hombres y r lq u e z a  p a ra  muchos.
P esca, s a l ,  v a ra d e ro s , a s t i l l e r o s ,  p u erto  com erc ia l, 
cabeza de D epartam ento M aritim e, a c tiv id a d e s  m arineras 
to d as e l l a s  que han e s ta d o  en lazadas e n tre  s i ,  ya que, 
por ejem plo , lo s  a s t i l l e r o s  n ac ie ro n  como consecuencla 
d e l t r â f l c o  c o lo n ia l  y p a ra  a b a s te c e r  y s e r v i r  a l a  m arina 
de g u e rra  .
Tambléh en su l i t e r a l  p r o l l f e r a r o n  t a l l e r e s  a r te s a n a -  
le s  a c le lo  a b le r to  ded lcados a f a b r lc a r  y re p a ra r  embarca 
c lo n es  de madêra, en lo  que se ha dado en llam ar c a p ln te -  
r i a  de r lb e r a .  (El c a rp ln te rô o  de r lb e r a  es un a r te san o  
de l a  mader a  que domina cu a n ta s  té c n lc a s  son n e c e s a r ia s  
p a ra  l a  c o n s tru c c lô n  com pléta de una em barcaclôn). Cuando 
lo s  barcos empezaron a  u t l l l z a r  h le r r o  y ace ro , l a  cons­
tru c c lô n  se d esp lazô  a lo s  a s t i l l e r o s ,  quedando l a  a c t l v l -  
dad de lo s  c a r p ln te r lo s  de r lb e r a  llm lta d a  a la s  re p a ra -  
c lo n es cada vez mâs abundan tes de l a s  grandes b a rc aza s  
de madera y a l a  f a b r lc a c lô n  de b arco s de pesca  de menos 
de 100 to n e la d a s .
La u t l l l z a c l ô n  a c tu a l  de lo s  p u e r to s  g ad ltan o s  p a ra  
e l  desembarco de l a s  c a p tu ra s  de pesqueros de todo e l  p a is  
que faenan en aguas a f r ic a n a s ,  lo s  c o n ta c to s  con C anarias 
y lo s  In te rcam b lo s e n t re  Europa y A f r ic a ,prueban que Câdlz 
ocupa, como slem pre, un e sp ac lo  p r lv l le g la d o  (4) .
S ltu a d a  e n t re  36» 37 ' 2" l a t l t u d  Morte y 5» 5 ' 26" lo n - 
g ltu d  Oeste d e l M erld lano de Greenwich, bafiada por e l  Ocea 
no A tlâ n tlc o  y e l  mar M ed lte rrân eo , t le n e  252 km. de c o s ta  
y dos ampli as b a h ia s .  Una de e l l a s ,  l a  de Câdlz, m ag n ifl-  
co p u e rto  n a t u r a l ,  ve r e f i e j a r s e  en su s aguas la s  c ludades 
de P uerto  de S an ta  M aria, C âdlz, P u erto  Real y San Fernan­
do. P reclsam ente  en l a s  t r è s  u ltim a s  e s tâ  ublcado uno de 
lo s  a s t i l l e r o s  o b je to  de e s te  e s tu d lo .
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1.2  . BREVE HISTORIA DE LA EVOLUCIOW DEL BUQUE

1 .2  . Breve h l s t o r l a  de l a  ev o luc iôn  d e l buque
Hay c o n s tru c c lô n  naval desde que haÿ navegaclôn a s !  
lo s  p rim eros d a to s  sobre a q u e lla  se remontan a l  t e r c e r  m lle -  
n lo  a n te s  de J .C .
En l a  P r e h ls to r la  se co n stru y e ro n  em barcaclones de 
q u l l l a  r e c ta  y armazôn t r a n s v e r s a l  y medlo de p ro p u ls lô n  lo s  
rem os.
En l a  Edad A ntigua, la s  naves f e n lc la s ,  muy m arine­
r a s  se movian a remo y v e la .
Los g rle g o s  y romanos 8q>rendleron l a  té c n lc a  de lo s  
f e n lc lo s .  D ls tln g u ie ro n  e n tre  m arina de g u e rra  y m arina mer- 
c a n te , l a  p rim era  baisada en e l  Increm ento de l a  p ro p u ls lô n  
po r remos, l a  segunda en e l  aumento de a p a re jo s , con g randes 
v ê la s  cuad radas.
A p r in c ip le s  de l a  Edad Media a p a re c le ro n  lo s  d ra -  
k a rs  y lo s  sn e k a rs , buques de g ran  m a n lo b rab llld ad . Im pulsa- 
dos por dos f i l a s  de remos y una g ran  v e la  cuadrada, e ran  
l a s  tem idas naves v lk ln g a s  p ro ced en te s  de E scand lnav la .
En l a  época de l a s  Cruzadas se r e g l s t r ô  un Im portan te  
Increm ento de l t r a n s p o r te  m aritim e , apareclendo  la s  g a ie ra s  
en l a  m arina de g u e rra  y l a s  c a r ra c a s  en l a  m arina mercemte: 
p o r p rim era  vez se emplean v a r ie s  m à s tl le s  con v ê la s ,  a c re -  
cen tândose a s l  l a  v e lo c ld a d  y l a  capac ldad  de t r a n s p o r te .  
E ste  t lp o  de barco  fu e  u t l l l z a d o  por P o rtu g u eses y genoveses 
p r ln c lp a lm e n te .
Tamblén en l a  B aja Edad Media a p a re c le ro n  galeones 
y c a ra b e la s .
En l a  Edad Moderna, después de la  p rim era  v u e l ta  a l  
mundo en e l  s ig lo  XVI, lo s  bu rgueses fu e ro n  dotados de c a ra c -  
t e r i s t i c a s  e s p e c ia le s  p a ra  h aç e r  v ia je s  tra n so c e â n ic o s  y r e -  
s i s t i r  lo s  elem entos m arines . De en tonces d a tan  e l  nav îo  y 
e l  galeon de r e g i s t r e  en l a  m arina m ercante y e l  b e rg a n tln  
en l a  m arina de g u e rra .
En e l  s ig lo  XVIII se s ig u iô  u t i l iz a n d o  l a  v e la  y apa- 
re c lô  e l c l ip p e r ,  que ha s id e  e l  v e le ro  mâs râp id o  de to d a  
l a  h l s t o r l a .
En l a  Edad Contemporânea , d u ran te  e l  s lg lo  XIX l a  
m arina a v e la  a lca n za  su mâxlmo esp len d o r; e s  l a  edad de oro 
del buque a  v e la  pure y s ln  embargo, p a ra d ô jlc a m e n te , se 11e- 
ga por en tonces a l a  co n sag rac lô n  d e f ln l t l v a  de l a  m arina 
a vapor.
La c o n s tru c c lô n  n av a l slem pre ha  s ld o  t r a d l c lo n a l 
y conservado ra , qu lzâs  porque l a  mar ex ig e  un p re c lo  dem asla- 
do a l to  a la s  Innovaclones poco experlm en tadas. Por e l lo  lo s  
p rog resos han s ld o  le n to s  y tu v le ro n  que c o ln c ld l r  numerosos 
avances te c n o lô g lc o s
En sus com lenzos, l a  navegaclôn a  vapor se u t l l l z ô  
como medlo a u x l l l a r ,  s lendo  l a  v e la  e l  s ls te m a  e fe c tlv o  de 
p ro p u ls lô n .
E n tre  1827 y 1829 e l  vapor de ru ed as Curacao de 438 
Tm. y casco de madera h lzo  v a r lo s  v ia je s  desde l a  m e trô p o ll 
a l a  Guayana H olandesa usando la s  m âqulnas con mayor fre c u e n -  
c la  que e l  a p a re jo . (1)
El Royal W illiam  cruzô  e l A tlâ n tlc o  desde Nueva Es- 
co c la  a I n g la t e r r a  en 19 d ia s  v a llén d o se  c a s l  excluslvam ente
del vapor: su é x i to  in d ic a b a  que l a  t r a v e s ia  del A tlâ n tlc o
a vapor ya no e r a  una u to p la .  (2)
A p e s a r  de eso s  lo g ro s ,  to d a v la  f a l t a b a  mucho tiempo 
p ara  e llm ln a r l a  p r lm a c la  de l a  v e la ,  h a s ta  que con e l  p e r -  
fecclonam lento  de l a s  m âqulnas se l l e g a r â  a  su com pléta d esa -  
p a r lc lô n . E ste  p ro ceso  e v o lu tlv o  se d e s a r ro l lô  g ra c ia s  a l a  
Inco rpo raclôn  d e l h le r r o  en l a  c o n s tru c c lô n  de buques
E ntre l a s  11ml ta c  lone s de lo s  b a rc o s  de madera f lg u -  
raba l a  recom endaclôn de no su p e ra r  lo s  300 p ie s  de e s lo ra ,  
éq u iv a le n te s  a 91*45 m e tro s ,con o b je to  de m antener una r e s l s -  
te n c la  lo n g i tu d in a l  a c e p ta b le .
Con l a  Im p lan tac lô n  de l a  mâqulna de vapor se v io  
que en l a  may o r  l a  de lo s  ca so s  lo s  b a rc o s  de madera no aguan- 
taban  la s  v ib ra c lo n e s  e x c e s lv a s  de a q u e l la s  mâqulnais p r im i t i ­
ves que se a b r i  an g r l e t a s  en lo s  fo so s  y vlais de agua.
El p rim e r baurco de h le r r o  fu e  e l  Aaron Manby» Cons-
tru ld o  en I n g l a t e r r a ,  se t r a t a b a  de un vsq)or de 32 m. de e s ­
lo r a  y 5* 18 de manga con una rueda  de p a le ta s  a  popa y casco 
de h le r ro  f o r ja d o .  Su ejem plo , con e l  de o tr o s  muchos, mos- 
trô -  d l f e r e n c la s  Im p o rtan te s  a fa v o r  de lo s  buque s de h le ­
r ro  en com paraclôn con lo s  de m adera. En e s to s  e l  casco r e -  
s u lta b a  muy p esado , te n len d o  un menor desp lazam len to  en c a r -  
ga, ml e n tra s  que en lo s  de h le r r o  se  m an ten la e n tre  e l  25 y 
e l  30% . ( 3 )
E s ta  re d u c e lô n  de peso se  t r a d u jo  en mayor volumen 
de carga p a ra  lo s  buque s m ercan tes y en un aumento del c a l i ­
b re de l a  a r t l l l e r l a  y d e l g ro so r d e l b l ln d a je  en lo s  de gue­
r r a .
La mayor r ig id e z  de l h ie r r o  p e rm itiô  aum entar l a  r e la -  
ciôn  e n tre  e s lo ra  y manga, ob ten iéndose mayores v e lo c id ad es 
con e l  afin am ien to  de la s  form as.
Por o tro  lad o , s i  l a  v id a  media de un barco  de made­
r a  movido a vapor se estiraaba en unos 15 afios, en lo s  de h ie ­
rro  , como minimo, se d u p lic ab a .
Lo c o n tra r io  o c u r r ia  con lo s  v e le r o s ,  pues to  que lo s  
barcos con mayor longevidad  se d le ro n  p rec lsam en te  en lo s
cascos de madera, llegando  con r e l a t l v a  f re c u e n c la  a cum pllr
e l c e n te n a r lo  en pleno s e rv lc lo  a c tlv o
El empleo de l a  h é l ic e  en lo s  buque s s lg n l f lc ô  o tro  
paso d e c ls lv o  porque lo s  vapores de p a le ta s  o ruedas p re se n - 
taban  en a l t a  mar v a r lo s  In co n v en len te s
En prim er lu g a r , lo s  énormes tam bores que c u b ria n -  
l a  m it ad su p e r io r  de la s  ruedas de p a l e t a s , o f re c ia n  mucha 
r e s l s t e n c la  a l a  marcha y en segundo lu g a r ,  cuando se produ- 
c lan  f u e r te s  b a lan c es , una rueda quedaba exceslvam ente sumer- 
g ld a , m len tras  que l a  o p u es ta  g lra b a  en v a c io , ob llgando a l 
buque a navegar en z lg -z a g .
Ademâs consumlan mucho co m b u stib le , lo  que ju n to  a l 
volum lnoso tamafio de l a  m aqu lnarla  , reduc l a  senslb lem en te  
e l  e sp ac lo  aprovechable p a ra  e l  p a sa je  y c a rg a , ocaslonando 
a menudo f u e r te s  p é rd ld a s  en l a  e x p lo ta c lô n  .
En camblo, p a ra  t r a v e s la s  c o r ta s  en aguas t r a n q u i l as 
y en navegaclôn f lu v i a l ,  lo s  vapores a ruedas o f re c ia n  buenos 
s e r v lc lo s .
La h é l ic e  fue Inven tada  po r E rlcson  . La u t l l l z a -  
c iôn  p r â c t lc a  de e s ta  fue deb ida , por un lad o , a l  in g lé s
(4)F ra n c is  P e t t i t  Smith y p o r o tro  lado a F re d e r ic  Sauvages y 
A gustin  Normand. A tr a v é s  d e l tiem po l a  h é l ic e  s u f r iô  t r a n s -  
fo rm aciones  ^ \  (5)
En d e f ln l t l v a ,  e l  deseo de to d a s  la s  p o te n c la s  e ra  
co n seg u lr  un v erdadero  buque de l in e a  movido por h é l ic e  y 
con p ro p u ls lô n  a  vapor, s len d o  F ra n c ia  l a  p rim era  nac lôn  que 
obtuvo r e s u lta d o s  p r a c t ic e s  aco rd es,rae rced  a Dupuy de Lôme. 
El p rim er n av io  de e s ta s  c a r a c t e r l s t l c a s  fue e l  N apoleôn. 
Se construyô  con casco de madera. E ra un nav io  de dos puen- 
t e s ,  71 '33  m. de e s lo ra  y 16 '16  de manga.(6)
En 1816 se puso l a  q u l l l a  en El F e r ro l de l p rim er 
buque de h é l ic e  c o n s tru ld o  en l a  p e n in su la , l a  g o le ta  S an ta 
T e re sa , m le n tra s  que en lo s  t r è s  a r s e n a le s  de El F e r ro l ,  Câ­
d lz  y C artagena se t r a b a ja b a  en l a  c o n s tru c c lô n  de f ra g a ta s  
de h é l ic e .
Don N arclso  M onturlo l Inven tô  e l  submarlno I c tln e o  
en 1859. Barco puram ente ex p e rim en ta l, se construyô  en l a  B ar- 
c e lo n e ta  y e fe c tu ô  su p rim er ensayo p û b llc o  en B arcelona . 
En t o t a l  r e a l l z ô  54 p ru eb a s . T ras c o n s t ru l r  un segundo I c t l  
neo , en 1868 ,a l  no d lsp o n e r  de re c u rso s  econômlcos , se v io  
en l a  n ec es ld ad  de su spender sus t r a b a jo s  y d e sp e d lr  a l  p e r ­
sonal , en ta n to  que sus ac re e d o re s  no ta rd ab an  en apoderarse  
de lo s  dos I c t ln e o s  p a ra  v en d e rlo s  de desecho. M onturlo l dejô  
e s c r l t o  su Ensayo sobre e l  a r te  de navegar por debajo del 
agua, que se  Imprlmlô en B arcelona por lo s  empleados de l a  
Compafila T r a s a t lâ n t lc a  en 1891.
(*) . Segûn V lcens Vives fue  E rlcso n  qu len  l a  in v en tô  y lo s
deroae l a  lle v a ro n  a  l a  p râ c tlc a .(V e â se  H ls to r la  Econcml 
ca de Espafia , p â g .264)
Isaac  F e ra i y C aballe ro  daba a conocer poco tiempo 
después su so lu c iô n  a l problem a de l a  navegaclôn subm arina, 
pero  la s  e n v id ia s  y l a  incom prensiôn h ic ie ro n  que no tu v ie r a  
m ejor fo r tu n a  que su a n te c e so r  a p esa r  de l é x i to  i n i c i a l  de l 
subm arine F e ra i .
Indudablem ente , fueron  B u sh n ell, F u lton  y Bauer lo s  
p re c u rso re s  del subm arine, pues h a s ta  l a  l le g a d a  de M onturlol 
no se a lcan za ro n  re s u lta d o s  p r â c t lc o s ,  slendo  F e ra i qu len  
com pletô y a c tu a l izô  e l  p rog reso  en e s te  novlslm o campe de 
l a  co n s tru c c lô n  n a v a l.(7 ) .
Aun reconoclendo la s  cleuras v e n ta ja s ,  e l  h le r ro  no 
dejô  de p r e s e n te r  problèm es, y une de lo s  no r e s u e l to s ,  h a s ­
t a  l a  a p a r lc lô n  de la s  p ln tu ra s  d e s in c ru s ta n te s  en 1870, e ra  
l a  conservac lôn  d e l casco , p a ra  lo  c u a l se fo r ra b a  l a  obra 
v iv e  con lam inas de cob re , pero l a  acc lô n  e l e c t r o l l t l c a  que 
se e s ta b le c e  e n t r e  e l  cobre y e l  h le r r o  d e te r lo ra b a  râ p ld a -  
mente l a  ca re n a , p rec lsan d o  r e a l l z a r  f re c u e n te s  varadas en 
d lque .
El empleo d e l h le r r o  combInado con l a  madera d lo  lu ­
g a r  a l  s ls tem a  denomlnado c o n s tru c c lô n  m lx ta o com posite .(8) 
segûn l a  cu a l se c o n s tru is  e l  fo r ro  de madera p a ra  e v l t a r  
e l  c o n ta c te  d i r e c te  de cobre e h le r r o .  El p rim er buque con 
e sa  e s t r u c tu r a  fue  e l  vapor Assam , c o n s tru ld o  en l a  I n d ia .(9)
De c o n s tru c c lô n  com posite fue l a  f r a g a ta  espafiola 
N a u tl l lu s  , comprada a I n g la te r r a  en 1886.
En d e f l n l t l v a , l a  c o n s tru c c lô n  m lxta ocupô un lu g a r  
Im portan te en lo s  an a le s  de l a  co n s tru c c lô n  naval del s ig lo  
XIX perd lendo  p o p u la rld ad  con la  a p a r lc iô n  del acero  en 1875.
La M arina in g le s a  se s i r v iô  de é l  po r p rim era  vez en 
lo s  buque s I r i s  y Mercury y despues .en e l  Boy o f  Cadiz p r im e r  
v e le ro  con casco de acero  c o n s tru ld o  en Gran B retafia .(lO )
Alem anla, con c l e r to  r e t r a s o  re s p e c te  de I n g la te  
r r a ,  se In lc lô  en l a  c o n s tru c c lô n  del casco  de a c e ro , c o n s l-  
gulendo ocupar en muy pocos afios e l  p rim er lu g a r  en t a l  esp e- 
c la l ld a d ,  de l a  que l a  f r a g a ta  P reussen  fue su mâxlmo expo­
n e n ts .
Los a s t i l l e r o s  n a c lo n a le s , que d u ran te  s lg lo s  se h a - 
b ian  d ls t ln g u ld o  en l a  a r q u l t e c tu r a  naval de madera, m ante- 
n lendo un lu g a r  p r lv l le g la d o  por tr a d lc lô n  y p r e s t l g lo  en 
e l  c o n c le rto  m undlal, se In co rp o ra ro n  muy a f i n a l e s  d e l s lg lo  
XIX a  la s  nuevas té c n lc a s  de c o n s tru c c lô n  n a v a l .  Por eso , 
lo s  p rlm eros baircos de acero  fueron  encargados mâs a l l â  de 
n u e s tra s  f r o n te r a s ,  t a l  como se hab la  hecho en un p r in c ip le  
con lo s  cascos de h le r r o .
El p rim er buque de casco  de acero  fue e l  caAonero 
V lcea lm lran te  Mac Mahoh. bo tado  e l  21 de Agosto de 1887 en 
El F e r ro l ,  aunque ya en ese  mlsmo aflo se h ab lan  co n s tru ld o  
la s  lanchas cafionerais P e r l a , Rubi y D iam ante, to d as e l l a s  
de ac e ro . (11)
A p r in c ip le s  d e l s lg lo  XX a p a re c le ro n  lo s  m otores 
de com bustiôn i In te r n a  como medlo de p ro p u ls lô n  y en l a  ma­
r in a  de g u e rra , lo s  subm arines.
La In tro d u c c lô n  de l a  so ld ad u ra  es q u lz â s , uno de 
lo s  ad e la n to s  te c n o lô g lc o s  que mâs han transfo rm ado  l a  cons­
tru c c lô n  naval en lo s  u ltim e s  tlem pos. Aunque ya l a  unlôn 
de p lanchas de buques m edlan te l a  a p o rta c lô n  de m a te r ia l fu n - 
dldo se h ab la  p ra c tlc a d o  aflos a t r â s ,  fu e  d u ran te  l a  Segunda
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Guerra Mundial cuando lo s  EE.UU. a p lic a ro n  e s ta  té c n lc a  de 
forma in te n s a , conc ib iéndose  p r ln c lp a lm e n te  p a ra  l a  in co rp o ­
rac lô n  de un ldades a l a  f l o t a  de t r a n s p o r te .  E s ta  e ra  o b je to  
del co n tin u e  a taque de lo s  subm arines, y su c a l id a d  no e ra  
muy te n ld a  en cu e n ta , ya que se c o n s tru la n  pensando que Iban 
a r e s u l t a r  barcos de muy c o r ta  v id a .  Sln embargo, l a  r e a l i ­
dad fue o t r a  muy d l s t l n t a  y e s to s  buques, a p esa r  de lo s  p ro -  
blemas de ag rle ta m ie n to  que p re se n ta b a n , form aron, una vez 
subsanadas t a i e s  d e f lc le n c la s ,  e l  g rueso de l a  f l o t a  de c a r ­
gue ro s  de l a  p o sg u e rra .
Dos t lp o s  de buques son lo s  dlseRos en que se empleô 
l a  so ld ad u ra  en e l  perlo d o  b é l lc o ;  lo s  L ib e rty  y lo s  V ic to ry .
Una vez te rm lnada l a  c o n tle n d a  , cesô l a  f le b r e  de 
ese nuevo s ls te m a , v o lv lé n d o se  a l  conclenzudo h ac e r  de " to d a  
l a  v id a " .
Pero e l  p rim er paso  e s ta b a  dado y la s  f a c to r l a s  fu e ­
ron In tro d u c len d o  p au la tln am e n te  l a  so ld ad u ra  en sus r e a l l z a -  
c lo n es , a l  amparo ta n to  de un camblo de m entalldad  en l a  con£ 
tru c c lô n  como' por l a  m ejo ra  d e l eqülpo y de lo s  e le c tro d o s  
u t l l l z a d o s ,  un i do todo e l l o  a  l a  comprobaclôn de lo s  buenos 
r e s u lta d o s  o b te n ld o s .
Desde l a s  I n l c l a l e s  tlm ldias. so ld ad u ras  de lo s  afios 
c u a ren ta  se fue pasando a  l a s  ta p a s  de doble fondo, l a s  cua- 
dernas , lo s  baos, l a s  c a r t e l a s ,  y lo s  elem entos de r e f u e r z o s , 
lo s  topes v e r t i c a l e s  de l a s  p lan ch as  de fo r ro , e t c . . .  De la  
le n t l tu d  d e l p roceso  da Id e a  e l  hecho de que hubo de e s p e ra r  
a lo s  afios 60 p a ra  que lo s  a s t i l l e r o s  desmontasen sus I n s ta -  
la c lo n e s  de punzado y ta la d r o  de chapa s .
La apl icaciôn  de la  soldadura traîo oara el  bucue.
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e n tre  o t r a s  c o sa s , una im portan te  dism inuciôn de su peso de 
1a s t r e , s lendo  menor la  c a n tld a d  de acero  n e c e s a r la  p a ra  una 
ralsma capacldad  de bodega, lo  que, lôg lcam ente , p ro d u c la  no 
so lo  un menor c o s te  I n i c l a l  s ln o  tam blén un consumo mâs b a jo  
de com bustib le  a l  o p e ra r  con menor r e s l s t e n c la  de avance. 
Por a fiad ldura , se d lsp o n la  de una gran f a c l l ld a d  a l a  h o ra  
de acom eter l a  re p a ra c lô n  de a v e r ia s  en e l  casco .
En resum ldas cuen tas l a  nueva te c n o lo g la  de la s  s o l ­
daduras ha p e rm ltld o  una co n s tru c c lô n  mâs râ p ld a , mâs cômoda 
y mâs econôm lca, que l a  c o n s tru c c lô n  n ava l t ie n d e ,  como es 
lô g lc o ,  y po r razones econôm lcas, a aprovechar a l mâxlmo.(12)
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1 .3  . I n d u s t r ia  n av a l: su p ro d u c to , e l  buque
La co n s tru c c lô n  naval es una I n d u s t r ia  fundam ental-
mente de p roducclôn . El producto  es e l  b a rco .
A ctualm ente lo s  buques que se construyen  p a ra  l a  ma­
r in a  m ercante pueden c l a s l f l c a r s e  d en tro  de clnco  grandes 
grupos :
1 . Buques de t r a n s p o r te  de ca rg a  l iq u id a  : E n tre
e l l e s  d es tacan  lo s  p e t ro le r o s  d e s tln a d o s  a l  t r a n s p o r te  de 
cru d o s, y tanques p ara  t r a n s p o r te  de p ro d u cto s qu lm lcos.
2 . Buques de t r a n s p o r te  de c a rg a  s ô l ld a  : G enerai­
ment e se c l a s l f l c a n  en dos grupos : g ra n e le ro s  y carjgueros.
Los buques g ra n e le ro s  tle n e n  como m lslôn e l  t r a n s p o r ­
te  de g randes c a n tld a d es  de g ran o s, h ie r r o ,  carbôn , y p ro ­
ductos s ld e ro m e ta lû rg lc o s : e l  t lp o  mâs comûn es e l  b u lk c a-
r r l e r .
Los ca rg u ero s son buques d e s tln a d o s  a c a rg a  s ô l ld a  
en g e n e ra l .  D entro de e l lo s  e x ls te n  muchos t lp o s ,  como e l
ca rguero  c lâ s lc o  tram p, lo s  p o r ta c o n ta ln e r s  (o p o r ta c o n te n e -  
do res) y lo s  r o l l  o n / r o l l  o f f  (Ro-Ros).
3 . Buques combInados : se c a r a c te r lz a n  p o r tra n s p o r ­
t e r  c a rg a  l iq u id a  y ca rg a  s ô l ld a ,  normalmente g ra n e le s  y p ro ­
ductos p e t r o l l f e r o s ;  d en tro  de e s te  t lp o  de buques d es tacan  
lo s  OBOS/Olls.
4 . Buques pesqueros : su fu n c lô n  es l a  c a p tu ra  y
alm acenam lento de pesca . Por su Im p o rtan c la  econômlca so b re -
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sa le n  lo s  p esq u ero s conge lado res y lo s  pesqueros "m ultip ropô - 
s i t o " .
5 . Buques de p a s a je  : Su funclôn  es e l  t r a n s p o r te  
de p a s a je ro s i  : p-.-c.: r. v:..
6 . E m barcaclones a u x l l la r e s  y o tro s  a r te f a c to s  m arl-  
nos : Son lo s  rem o lcad o res , lo s  buques p a ra  salvam ento , lo s  -  
buques de I n v e s t Ig a c lô n  y la s  p la ta fo rm as p e t r o l i f e r a s  m ari -  
n a s . (1 J .
1 7
NOTAS AL EPIGRAFE 1.3
(1) . F a c to r la  de M atagorda . R e v ls ta  "El D lque". C âdlz, J u l io  
1964 .

1 .4  . CARACTERISTICAS DE LA CONSTRUCCION NAVAL
1 8
1 .4  . C a r a c te r is t i c a s  de l a  co n s tru c c io n  naval
En l a  co n s tru c c io n  naval mundial son p a r te  fundamen­
t a l  lo s  pedidos de l a  m arina m ercante, siendo muy su p e rio re s  
a lo s  de l a  m arina de g u e rra .
Las c a r a c t e r i s t i c a s  fondam entales del proceso produc­
t iv e  de buques son :
1® . Que es un proceso  de fa b r ic a c iô n  por encargo.
2® . Que su proceso  de' fa b r ic a c iô n  es de lo s  que lo s  
auiglosajones llam an t ip o  " p r o je c t" .
La p rim era  c a r a c t e r i s t i c a  e s ta b le c e  una gran dependen 
c i a  e n tre  l a  p roducciôn  de e s ta  in d u s t r ie  y l a  c a r te r a  de 
ped idos que te n g a ;prim ero  debe co n ta r  con e l c l ie n t e  y luego 
f a b r ic a r  s i  se l l e g a  a  un acuerdo. Algunos a u to re s  creen que 
s i  l a  p roducciôn de l a  co n s tru c c iô n  naval se h ic ie r a  en s e r ie  
muchas de la s  d e s v e n ta ja s  que actualm ente t ie n e  e l s e c to r
se v e r ia n  superadas . El o fre c im ien to  de buques m u ltip ro p ô s i-  
to  y p o l iv a le n te s , po r p a r te  de lo s  c o n s tru e to r e s  n a v a le s , 
ha s id o  in te r p re ta d a  por d iv e rse s  au to re s  como un in te n te  
de una p o s ib le  f a b r ic a c iô n  en s e r ie  ; pero  lo  c i e r to  es que 
e s ta  op in iôn  no se ha v is to  r e f le j a d a  en la  evoluciôn  del 
s e c to r  en lo s  u ltim e s  afios y p a ra  lo s  a s t i l l e r o s  l a  dependen-
c i a  de l a  c a r t e r a  de ped idos en época de c r i s i s  es àg o b ian te .
La segunda c a r a c t e r i s t i c a  s ig n i f i e s  que e l  p roceso  
de fa b r ic a c iô n  se r é a l i s a  ten iendo  e l  buque inm ovilizado  y 
moviéndose a lre d e d o r  de é l  lo s  hombres y la s  mâquinas que 
lo  f a b r ic a n .
La unidad que se u t i l i s a  p ara  m edir su producciôn
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es l a  to n e la d a  de r e g i s t r e  b ru te  (TRB), que no es una medida 
de peso como su nombre s u g ie re ,  s in e  de capac idad , pues r e ­
p ré se n ta  la s  to n e lad a s  de ca rg a  que es capaz de t r a n s p o r ta r  
e l  buque mâs l a  capacidad  n e c e s a r ia  en e l  buque p a ra  d ar ca - * 
b id a  a la  t r ip u la c iô n  y a lo s  medios té c n ic o s  adecuados pa ra  
e l  funcionam iento  del mismo (1 ) .
La to n e la d a  de r e g i s t r e  n e ta ,  apenas se u sa  y re p ré ­
se n ta  l a  capac idad  en to n e la d a s  de ca rg a  que es capaz de -  
t r a n s p o r ta r  un buque (TRM)^ \
P ara  e s tu d ia r  l a  p roducciôn  de l a  c o n s tru c c iô n  n av a l, 
hay que te n e r  en cuen ta  la s  d i f e r e n te s  fa se s  de lo s  buques 
en su c o n s tru c c iô n : po r e l l e  , p a ra .m e d ir . la ;  producciôn  de ün 
a s t i l l e r o  se c o n s id e ra rân  t r è s  momentos en l a  c o n s tru c c iô n  
d e l buque, y que se rân  re p re se n ta d o s  b a jo  lo s  concep tos de 
buques comenzados, buques b o tad o s y buques en tre g ad o s . Los 
buques que e s tâ n  en l a  fa se  de comenzados son todos a q u e llo s  
a lo s  que se le s  ha p u es to  l a  q u l l l a ,  que es l a  e sp in a  d o rsa l 
del buque. Los buques que e s tâ n  en l a  fa se  de bo tados h an 
s id o  d esa lo ja d o s  de l a  g rada  h a c ia  e l  mar. Y por u ltim o , lo s  
buques en treg ad o s  son a q u e llo s  to ta lm e n te  c o n s tru id o s  que han 
s id o  en treg ad o s  a l  c l i e n t e  en un @Ao determ lnado.
( ♦ ) El arqueo sign lfica la  capacidad de los buques en volumen, y sus me- 
dldas son: la  tonelada de reg istro  brute para e l arqueo bruto (voli>- 
men del casco y de la  superestructura) y la  tonelada de registro  ne- 
to  para e l arqueo neto (capacidad disponible para carga y pasaje). 
Tanto la s  TRB como las TRN se esqpresan en toneladas de arqueo, igusr- 
les a 283 metros cubicos. Tarrtsién puede medirse la  capacidad de un -  
buque en Toneladas de peso muerto (T.P.M.)o peso en toneladas métri- 
cas que puede tranqxartar, es decir, la  capacidad de carga mâs e l pe 
so del pasaje, de la  tripulaciôn y del combustible.
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Por la  d i s t i n t a  im p o rtan c ia  que tie n e n  la s  t r è s  fa ­
ses  co n sid erad as se u t i l i z a  como medida de producciôn lo  que 
se llam a e l  to n e la je  ponderado que, como su nombre in d ic a , 
es una ponderaciôn  d e l to n e la je  de lo s  buques en treg ad o s, 
bo tados y comenzados. E s ta  ponderaciôn responde a l a  fôrm ula 
s ig u ie n te  :
Tonelaje Tonelaje comenzado + 2 x Tcxielaje botado + Tcxielaje entregado 
Ponderado
P ara l a  p roducc iôn , e l  concepto mâs im portan te  es
e l  de lo s  buques bo tados seguido  d e l to n e la je  ponderado.
El to n e la je  corapensado es una medida u t i l i z a d a  por 
AUWES (A sociaciôn  Europea de C o n s tru c to res  N avales) , p a ra  
m edir e l  In d ice  de a c t iv id a d  de un a s t i l l e r o  y t ie n e  c i e r t a  
re la c iô n  con lo  que se puede denominar p ro d u c tiv id ad  u n iv e r ­
s a l  de un a s t i l l e r o ,  ya que r é é q u i l ib r a  l a  producciôn e n tre  
lo s  d i s t in to s  p a is e s ,  mejoxando l a  ca l id a d  de l a  comparaciôn 
de unos con o t r o s .  C onsidéra  no so lo  e l to n e la je  , s ino  e l 
numéro de barco s c o n s tru id o s , c a r a c t e r i s t i c a s ,  e t c .
La in d u s t r i e  nava l e s  una in d u s t r ia  de a g lu tin a c iô n
o de s in t e s i s  , que en e l  âmbito econômico guarda e s tre c h a
re la c iô n  con o t r a s  muchas que c o n s titu y e n  so p o rte s  p a rc ia le s  
de e s ta  y que en algunos caso s lle g a n  a r e la c io n a r  a un a s t i ­
l l e r o  im portan te  con l a  to ta l id a d  de lo s  de un p a is  o in c lu so  
c o n tin e n te
El cuadro s in ô p t ic o  que a l  re sp e c to  p o d rla  tr a z a r s e  
nunca p o d ria  s e r  e x h a u s tiv e , p rec isam ente  en razôn de su enor 
me com plejidad , pero  siem pre i l u s t r a r i a  sobre un c a p itu lo  
tan  in te r e s a n te .  A co n tin u ac iô n  h aré  un l ig e r o  d e s a r ro l lo
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e x p o s itiv e  de e s ta  in d u s t r ia  por ramas a fe c ta d a s .
I n d u s t r ia  de l a  madera
Durante l a  época de la  c o n s tru c c iô n  de v e le ro s  con 
casco s de madera, se usaban en EspaAa la s  madera s  de ro b le s , 
olmo, te c a , p ic o , e t c . . .  En l a  a c tu a lid a d  , l a  c i ta d a  c a r -  
p in t e r i a  de r ib e r a  so lo  c o n s titu y e  un element© s u s ta n c ia l  
en l a  c o n s tru c c iô n  de buques pequeAos de casco de' madera, 
y , en lo s  cascos m ayores, m e tâ lic o s , ha pasado a un p iano 
muy secu n d a rio , que ha de com parti r  con l a  c a r p in te r l a  en 
b la n co , a u x i l i a r  de l a  c a r p in te r la  m e tâ lic a , ta n to  p a ra  la  
fa se  exclusivam ente c o n s tru c to r s ,  como a modo de p rep a ra c iô n  
p a ra  e l  fo rrad o  i n t e r i o r  de cascos y s u p e re s tr u c tu r a s .
I n d u s t r ia  m e ta lû rg ic a
M a te ria l b â s ico  de l a  c o n s tru c c iô n  naval son la s  p lan  
ch as, de esp eso res  veurios, desde la s  de costado  y fondes, 
h a s ta  la s  in s ta la c io n e s  in te r io r e s  a u x i l ia r e s  ( in s ta la c io n e s  
c l im â t ic a s ) ,  amén de lo s  d iv e rse s  p e r f i l e s ,  lam inados, muy 
c a r a c t e r l s t i c o s  de l a  c o n s tru c c iô n  n a v a l. En lo  que a  lo s  
û ltim o s se r e f i e r e ,  se ha lleg ad o  a  una v e n ta jo s is im a  u n i f i -  
cac iô n  de c r i t e r i o s  de co n s tru c c iô n . Los métodos de c o n s tru c ­
c iô n  en s e r i e ,  lle v a ro n  a lo s  a s t i l l e r o s ,  en tiem pos de l a  
u ltim a  G uerra Mundial , a  l a  p re fa b r ic a c iô n  de p a r te  de lo s  
buques fu e ra  de l a  g rada o del p rop io  a s t i l l e r o ,  en lo s  que 
se  e fe c tu a b a , mâs que o t r a  c o s a , e l  t r a b a jo  de acoplam iento  
de la s  p a r te s  re u n id a s .
En té rm inos g é n é ra le s  puede d e c ir s e  que l a  m e ta lu rg ia  
en su in te g r id a d , queda v in cu lad a  a l a  c o n s tru c c iô n  n a v a l, 
que es una de la s  mâs a s id u as  c l ie n te s  de grandes p ie z a s  de -
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f o r ja ,  como c ig ü e h a le s , e je s  y demâs elem entos de in s ta la c iô n  
o de funcionam iento  de m otores y tu rb in a s .  Por su p a r te ,  lo s  
p rop io s a s t i l l e r o s  n e c e s i t a n . p a ra  su tr a b a jo  un u t i l l a j e  o 
p la n ta  in d u s t r i a l  de e s p e c ia l id a d  que algunas veces no so lo  
comprends l a  m a te r ia lid a d  de la s  g radas y sus g ruas p a ra  e l e -  
vaciôn de grandes p eso s, s in o  la s  p ro p ia s  in s ta la c io n e s  de 
. fun d ic iô n  y sobre todo de f o r j a  y to rneado de e s ta s  g randes 
p ie z a s .
Mecânica de p r e c is io n  . -
La f in a l id a d  t i p i c a  de l equipo mecânico de que se 
hayan dotado lo s  buques, d éterm ina que sean lo s  a s t i l l e r o s  
h a b i tu a ie s  consum idores en e l  mereado de l a  mecânica de p r e ­
c is io n ,  que ha invad ido  todos lo s  lo c a le s  a bordo. B asta  c i -  
t a r  compases m agnéticos, e l é c t r i c o s  y agu jas g iro sc ô p ic a s ; 
in s ta la c io n e s  a n t iv ib r a to r i a s  p a ra  lo s  mismos a p a ra to s ; apa- 
ra to s  de em isiôn de s e n a le s  to n ie a s  p a ra  l a  n ie b la ,  a v isa d o - 
re s -d e  in c e n d ie s , baro m ètres , term ôm etros, te rm ôgrafos, e t c .
I n d u s tr ia  e l é c t r i c a  . -
Los a s t i l l e r o s  no son p o r su p a r te  consum idores de 
a r t i c u le s  de l a  i n d u s t r i a  e l é c t r i c a  en gran e s c a la ,  p a ra  sus 
p ro p ia s  in s ta la c io n e s ,  s in o  que se  ven p rec isad o s  a  i n s t a l a r  
en r e a l id a d  una p la in ta  muy com pléta a bordo de cada une de 
lo s  buques c o n s tru id o s , dado que l a  inmensa m ayorla de la s  
in s ta la c io n e s  ac tua lm en te  c o n s tru id a s  funcionan con e n e rg ia  
e l é c t r i c a .  La r e la c iô n  de in s ta la c io n e s  s é r i a  muy la rg a :  com- 
pâs g iro s c ô p ic o , a u to tim o n e l, tra n sm is iô n  e l é c t r i c a  de gobierno  
tacôm etro , r a d a r , e t c .
I n d u s t r ia  quim ica
En un p rim eris im o  p ian o , in te rv ie n s  l a  i n d u s t r i a  q u i­
mica, no so lo  a  tra v é s  de la s  d iv e rs a s  fôrm ulas y p a te n te s  
de p in tu ra s  a n t ic o r r o s iv a s  y d e s in c ru s ta n te s ,  ademâs de p in -  
tu ra s  c o n tra  fuego y esm altes de to d as c la s e s ;  de s e c a n te s , 
de a c e i té s  y de la c a s ,  de a lq u i t r a n e s  e s p e c ia le s .
I n d u s tr ie s  v a r ia s
La r e la c iô n  e x is ta n te  e n tre  l a  in d u s t r ia  de l a  cons­
tru c c iô n  naval y la s  h a s ta  aqui re la c io n a d a s  se h a l l a  siem pre 
en un p iano  d es tacad o , por cuanto  son in d is p e n sa b le s  p a ra  
l a  v i r tu a l id a d  d e l buque en s i ,  como t a l .  De todos modos, 
l a  r e la c iô n  de a q u e lla  con o t r a s  muchas in d u s t r ia s  es una 
re  a l id a d  comprobable a d ia r io ,  y t ie n e  su razôn  de s e r  en 
la  n eces id ad  de com pletar l a s  in s ta la c io n e s  de suyo fondamen­
ta le s  , p a ra  h a c e r la s  por com pleto idôneas a su s e r v ic io .
En e s te  s e n t i  do hay que h a b la r  de su r e la c iô n  con 
la  e b a n is te r ia ,  que unas veces adop ta l a  forma de mera adqu i- 
s ic iô n  de m uebles y o t r a  de encargo de modelos determ inados; 
p royectados con m iras a su e x c lu s iv a  u t i l i z a c i ô n  a bordo , 
ya que se dan en lo s  buques c i e r t a s  cond ic iones t i p i c a s  (ba­
la n c e , cabezada, v ib ra c io n e s )  ademâs de e sp ac io s  red u c id o s 
que ex ige un m o b il ia r io  d if e r e n te  a l  usado en t i e r r a .  P ara  
la  havegaciôn  de p a s a je , lo s  barco s se han c o n v e r ti  do en au - 
té n t ic o s  h o te le s  f lo ta n te s  , d o tândo los de to d a s  l a s  comodi- 
dades. La in d u s t r i a  de a r t i c u le s  s a n i ta r io s  ha te n id o  en 
e l lo s  una a u té n t i c a  p a r t ic ip a c iô n ,  ya que la s  tu b e r ia s  e in s ­
ta la c io n e s  de evacuaciôn  de aguas r e s id u a le s  c o n s titu y e n  una 
red con p e r f e c ta  in d iv id u a lid a d  a bordo .
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La in d u s t r ia  del decorado que apenas encu en tra  desa ­
r r o l lo  en lo s  buques de ca rg a , lo  adqu iere  y mucho en lo s  
de p a s a je , sobre todo en lo s  de lu jo .  Conviene r e s a l t a r  que 
e l decorado de buques c o n s titu y e  una té c n ic a  autônoma, con 
c i e r t a s  co n d ic io n es y c i rc u n s ta n c ia s  muy c a r a c t e r i s t i c a s  y 
que no se dan en t i e r r a  (m ovilidad  d e l buque, e sp ac io s  red u - 
c id o s , humedad am biente, t r e p id a c iô n , cambios b ru seo s de tem­
p e ra tu re ,  e t c . ) .
La té c n ic a  de lo s  a i s la n te s  también t ie n e  un buen 
c l ie n te  en lo s  c o n s tru c to re s  nav a le s  y no so lo  p a ra  e l p a s a je  
sino  en la s  de ca rg a  (cam eras f r i g o r i f i c a s ) . E llo  t r a e  de 
l a  mano e l problèm e de l a  c a le fa c c iô n  y de l a  r e f r ig e r a c iô n ,  
e l  de la s  in s ta la c io n e s  c l im â tic a s ,  e x tra c c iô n  de humedad, 
de po lvo , y rénovéeion  de a i r e .
Por lo  demâs, p a r t ic ip a n  con aspec to  com plem entario 
en la  ad a p ta c iô n  del buque a su com etido, cuan tas  in d u s t r ia s  
in te g ra n  de c u a lq u ie r  modo l a  h o te le r a ,  como a c c e so r io s  p ro ­
cédan tes de l a  in d u s t r ia  t e x t i l ,  del v id r io ,  de l m e ta l, 
e t c . (2 )•
E fecto  in d u s t r ia l iz a d o r  d e l s e c to r  . -
La in d u s t r i a  de l a  c o n s tru c c iô n  naval produce un a l to  
e fe c to  in d u s t r ia l iz a d o r  en su en to rn o . Se ha comprobado que 
e l pleno d e s a r ro l lo  de l a  co n s tru c c iô n  naval en lo s  p a is e s  
o c c id e n ta le s ,  ha p reced ido  en unos afios a l del con ju n to  in ­
d u s t r i a l .
El d e s a r ro l lo  alcanzado por e l s e c to r  ha p e rm itid o  
un n o ta b le  descenso de la s  im portaciones n e c e s a r ia s  y tm g ra  
do de n a c io n a liz a c iô n  de l a  producciôn  del orden d e l 95% .
La c o n s tru c c iô n  nava l es una in d u s t r ia  de s i n t e s i s  
que se c a r a c te r iz a  por l a  co n s tru c c iô n  de l casco  y e l  m ontaje 
de mue ho s elem entos de fa b r ic a c iô n  a je n a . E l v a lo r  afiadido 
por lo s  a s t i l l e r o s  v iene a  r e p re s e n ta r  e l  30% d e l c o s te  de 
cada buque. El 70% r e s ta n te  co rresponde a lo s  su m in is tro s  
de una v a r ia d a  gama de p roductos  in d u s t r i a l e s  p ro ced en tes  
p r in c ip a lrae n te  de la s  in d u s t r ia s  s id e rû rg ic a s  , m ecânica y 
e lec tro m ec ân ic a .
En Espafia,. en e l quinquenio  1 .971/75 l a  in d u s t r i a  de c o n s tru c -
-  c iô n  n ava l p roporcionô  t r a b a jo  y demandé de l a  in d u s­
t r i a  a u x i l i a r  , m a te r ia le s  y équ ipes por l a s  s ig u ie n te s  c i -  
f r a s  : (4)
M illo n es de 
p ese t a s  c o r r i e n t es
Acero   36.000
Equipos p ro p u lse ra s    19.000
A ux ilia ires de c u b ie r ta  y de m âquinas. 25.000
I n s ta la c io n e s  e s p e c ia le s ...........................  19.000
Equipos e l é c t r i c o  y e le c trô n ic o  . . . .  10.000
Grupos e le c trô g e n o s    4 .000
V arie s    4 .000
TOTAL .........................  117.000
En r e a l id a d ,  l a  a c tiv id a d  f â b r i l  de lo s  a s t i l l e r o s  puede re p re  
sentaur un mayor o menor p o rc e n ta je  d e l t o t a l  de lo s  e lem en to s- 
que e n tra n  en l a  c o n s tru c c iô n ; en lo s  p a is e s  en que e x i s t e  una 
in d u s t r i a  a u x i l i a r  muy e s p e c ia l i z a d a , la  i n d u s t r i a  n av a l l im i ta  
su campe mucho mâs que o tro s  en que e s ta  e s tâ  menos d e s a r r o l la  
da:"En Espafia lo s  a s t i l l e r o s  son b a s ta n te  mâs a u tâ rq u ic o s  que­


















In c id e n c la  en e l  empleo
En e l  1970 traibajaban  en e l  s e c to r  de l a  c o n s tru c c iô n  
n aval en to d a  Espafia a lgo  mâs de 40.000 p e rso n a s . De e l l a s  — 
eran  té c n ic o s  e l  17%, e l  9% a d m in is tra t iv o s  y e l  7A% operaurios.
E s ta  p l a n t i l l a  comprends la s  a c tiv id a d e s  de c o n s tru c ­
c iôn  n av a l, r e p a ra c io n e s  de buques y f a b r ic a c iô n  de maquina- 
r i a  naval y b ie n e s  de equipo p a ra  l a  i n d u s t r i a  t e r r e s t r e  r e a -  
l iz a d a  por lo s  a s t i l l e r o s .  La p l a n t i l l a  co rre sp o n d ien te  a 
l a  c o n s tru c c iô n  n av a l e r a  d e l orden de 25.000 p erso n as .
El f a c to r  m u lt ip l ic a d o r  de l a  c o n s tru c c iô n  naval en 
n u e s tro  p a ls  se c a lc u la  es d e l orden de 3, lo  que s ig n i f i e s  
que a lre d e d o r  de 100.000 personas tr a b a ja n  in d lre c ta m en te  
p a ra  e l  s e c t o r . (4 )
I n c i d e n c l a  s o b r e  l a  b a l a n z a  c o m e r c i a l
H asta 1960 l a  ex p o rta c iô n  de buques se h a b la  produc1- 
do como fenômeno a is la d o  y de e sc a sa  e n tid a d . A p a r t i r  de 
esa  fecha  l a s  em presas de c o n s tru c c iô n  n a v a l, p o r la s  c i r ­
cu n s ta n c ia s  ya  se fia la d a s , se  lan za ro n  a l a  conquis t a  d e l mer- 
cado in te m a c io n a l . Los re s u lta d o s  o b ten id o s  pueden co n s id e- 
r a r s e  am pliam ente s a t i s f a c t o r l o s .
En e l  c u a t r ie n io  1960/63 se ex p o rta ro n  53 buques con 
138.000 TRB y un v a lo r  de 54 m illo n es  de d ô la re s .
En e l  c u a t r ie n io  1964/67 de l I  P lan  de D esa rro llo  
se ex p o rta ro n  100 buques con 390.000 TRB y un v a lo r  de 180 
m illo n es de d ô la re s .
En e l  c u a t r ie n io  1968/71 del I I  P lan de D esa rro llo  
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5ECCI0NES XY. XYI Y XVH 
DE ARANCEL
SUBSECTOR % MILLONES DE PTAS.




HIERRO Y ACERO 11,1 12811
MAOUINARIA TEXTIL 10,8 12397
COBRE 9,3 10724
AUTOMOVILES Y 
OTROS VEHICULOS 9.0 10437
MAOUINARIA Y 
APARATOS ELECTRICOS 6,1 7055
MAQUINAS HERRAMIENTAS 6.1 7041
OTROS 17,0 19093
TOTAL 100,0 114886
FUÇMTC: CONTIlUNAves ( INE) 1971
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TONELAJE Y VALOR DE LOS BUQUES 
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380 m illo n es de d ô la re s .
M len tras en 1961 l a  c a r te r a  de ped idos p a ra  arm adores 
e x tra n je ro s  e ra  de 100.000 TRB en 1971 ascend iô  a  2 .350 .000  
TRB.
En lo s  g râ f ic o s  puede o b se rv a rse  ju n to  a l  to n e la je  
exportado y su v a lo r ,  cômo l a  c o n s tru c c iô n  n ava l ocupa e l  
prim er puesto  e x p o rta d o r en e l  âmbito de todo e l  s e c to r  m eta- 
lû rg ic o . D urante 1970 se s ig n i f ic ô  • como e l  mâs diném ico 
expo rtado r de todo e l  s e c to r  in d u s t r ia l  de l p a ls .
La in d u s t r ia  de co n s tru c c iô n  n ava l co n trib u y ô  e f ic a z -  
mente en esos afios a l  e q u i l ib r io  de l a  b a lan z a  de pages po r 
un t r i p l e  concepto  :
. In g re s 6 d iv is a s  por l a  ex p o rta c iô n  d i r e c ta  de lo s  
buques y c o n s ig u ie n te  g enerac iôn  de in te r é s  p o r e l  page d i f e -  
r id o .
. C ontribuyô a l  In g reso  produc1do por n u e s tro s  n a v ie -  
ro s en e l t r â f i c o  in te m a c io n a l  y a d ism in u ir  e l  d é f i c i t  de 
n u e s tra  bsü.anza de f l e t e s .
. C ontribuyô a l a  ex p o rtac iô n  de l a  in d u s t r i a  a u x i­
l i a r  espaA ola y c o n s titu y ô  una ex p o sic iô n  perm anente de l a  
mlsma en todos lo s  mercados d e l mundo. (5)
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v a l espafio la y l a  in te g ra c iô n  econém ica eu ro p e a . M adrid, 
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1 .4 .1  . In te rv e n c iô n  del s e c to r  p u b lic o  en la  c o n s tru c c io n  
naval
La c o n s tru c c io n  naval es , s in  duda, uno de lo s  se c -  
to r e s  de l a  i n d u s t r i a  espafio la  con mayor grado de in te rv e n ­
c iôn  e s t a t a l . En e f e c to ,  se puede d e c ir  que sobre é l  h a  in -  
c id id o  p râ c tic a m e n te  todo e l  abanico de in s tru m en tas  de p o l i ­
t i c s  in d u s t r i a l  empleados por l a  a d m in is tra c iô n  espaJlo la: 
in v e rs iô n  d i r e c t a  a  tr a v é s  de la s  em presas del I n s t i t u t e  Na- 
c io n a l de I n d u s t r i a ,  P lanes de D e sa rro llo , Acciôn C oncertada, 
lo s  mâs d iv e rs e s  mécanismes p r o te c c io n i s ta s ,  e tc .^  ^ .
Las m edidas in te r v e n c io n is ta s  mâs im portan tes  que ha 
te n id o  e l  s e c to r  han s id e  :
A . P a r t ic ip a c iô n  d i r e c ta  de l a s  em presas de l INI
B . Acciôn C oncertada
C . O tras  m e d id a s (l) .
A . P a r t ic ip a c iô n  d e l INI en e l  s e c to r
El I n s t i t u t e  N acional de I n d u s t r ia  ha te n id o  t r a d i -
cionalm ente un peso  im portan te  d en tro  de l a  in d u s t r ia  de l a
co n s tru c c iô n  n av a l que ha aumentado rec ien tem en te  de manera
que, en l a  a c tu a l id a d ,  puede d e c irs e  que e l  INI juega un p a-
( ♦ * )p e l p répondéran te  en e l  s e c t o r . '
A si, m ie n tra s  que en 1970 e l  59,7% de l a  p roducciôn
(♦) Esto se da en épocas recientes, pero desde siglos pasados sienpre 
el Estado ha efectuado una po litics  proteccionista a través de nume- 
rosas leyes, como se verâ a lo lai^o de este trabajo.
(**)Del INI se tra ta râ  mâs adelante^
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de buques (en TRB) c o rre sp o n d is  a em presas donde e l INI t e ­
n ia  p a r t ic ip a c iô n ,  en 1975 e s te  p o rc e n ta je  hab ia  ascendido  
nada menos que a un 98% .
B . La Acciôn C oncertada
La Acciôn C oncertada fue uno de lo s  in strum en tos p r in ­
c ip a le s  de p o l i t i c s  in d u s t r i a l  empleado por la  A dm in is traciôn  
espafio la . En e s e n c ia , se t r a t a b a  de un acuerdo e n tre  l a  Admi­
n is t r a c iô n  y la s  em presas de un s e c to r ,  por e l  cu a l e s ta s  
se comprometian a a lc a n z a r  unos determ inados o b je t iv o s ,  de 
producciôn y empleo b âs icam en te , a cambio de l a  o b ten c iô n  
de determ inados b é n é f ic ie s ,  generalm ente c r e d i t ic io s  y f i s c s -  
! « < • > .
Parece s e r  que lo s  p r in c ip a le s  b é n é f ic ie s  concedidos 
por l a  A d m in is trac iô n , aunque puedan d i f e r i r  segùn e l  s e c to r  
e in c lu so  e n tre  l a s  em presas de un. mismo se c to r  fueron  esen  -  
c ia lm en te  la s  s ig u ie n te s :
. C ré d ite  o f i c i a l  de h a s ta  e l  70% de l a  in v e rs iô n  p r e v i s t a  , 
en co n d ic io n es fa v o ra b le s , con un in te r é s  en to rn o  a l  6 
ô 7% y con p é r io d e s  de am o rtiza c iô n  de h a s ta  15 ô 20 afios.
. L ib e rta d  de am o rtizac iô n  d u ran te  lo s  cinco  prim eros afios.
. Exenciones f i s c a l e s  que a fe c ta n  a l impuesto g en e ra l sobre 
tran sm is io n e s  p a tr im o n ia le s  y a c te s  ju r id ic o s  docum entados, 
derechos a rsm c e la r io s  e im puestos de compensaciôn de g rav â - 
menes i n t e r io r e s  en l a  im portaciôn  de b ienes de equipo  no 
fa b r ic a d o s  en Espafia. Asimismo se concedian descuen tos de 
h a s ta  e l  95% de lo s  im puestos sobre re n ta s  del c a p i t a l ,  
im puestos sob re  t r â f i c o  de em presas, l ic e n c ia  f i s c a l  del
(*) Se verâ mâs adelante con mâs detalle .
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PORCENCENTAJE 
DE LA PARTiaPACION EN LA 
PRODUCCION TOTAL PONDERÀDA DEL 
SECTOR DURANTE 1.970 DE LAS 
SOCIEDADES ACOGIDAS A LA 
ACCION CONCERTADA.
I I ASnilEROS ESPANOLES 58,5
■  ASTANO « U.NAVAL DE LEVANTE 27
■  E N. BAZAN 4,3 
ASCON 1,5
FUCNTC: coNSTiiuNAves ( A s t l l l e r o s , 1971)
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im puesto i n d u s t r i a l  e im puestos m un ic ipa les.
. Derecho a l a  e x p ro p ia c iô n  fo rz o sa  de te rre n o s  p ara  i n s t a l a ­
c io n es  in d u s t r i a l e s .
P ara  l a  o b ten c iô n  de e s ta s  v e n ta ja s  la s  em presas que 
p a r t ic ip a ro n  en l a  Acciôn C oncertada se ob ligaban a cum plir 
o b je t iv o s  d e l t ip o  :
. O b je tiv o s  de producciôn
. C reaciôn de p u e s to s  de tra b a jo
. Un p o rc e n ta je  determ inado de producciôn d es tin a d o  
a l a  e x p o r ta c iô n .
. In v e rs io n e s  program adas '
. R a c io n a liz a c iô n  de l a  producciôn
C . O tros medios
Ademâs de l a  in v e rs iô n  d i r e c ta  a t r a v é s  de l INI y 
l a  p o l i t i c a  de Acciôn C oncertada, ya com entadas, e l  s e c to r  
de l a  c o n s tru c c iô n  nava l espafio la  se hab ia  b e n e fic ia d o  de 
o tro s  medios in te r v e n c io n is ta s  de d lv e rsa  in d o le , e n tre  lo s  
que d e s ta c a ro n  una e lev a d a  p o l i t i c a  p r o te c c io n is ta .  Tanto 
lo s  a s t i l l e r o s  como l à  I n d u s t r ie  a u x i l ia r ,  espec la lm en te  é s -  
t a  u l t im a , se h ab ian  d e s a r ro l la d o  en e l  meure o de una am plia 
p ro te c c lô n  o f i c i a l  eureuicelaria y ex traeu ran ce la ria  que, no 
cabe duda, heibia p ro p lc là d o  en buena medida l a  expeunsiôn 
experlm entada p o r e l  s e c to r  en la s  dos u ltim as  décades , pero 
p arece  que con e l  c o s te  nada d esp re c ia b le  de una im porteinte 
f a i t e  de com petencia.
A parté de lo s  a ra n c e le s  , la  p o l i t i c a  p ro te c c io ­
n i s t a  seg u id a  p o r l a  A dm in is trac iôn  en e l s e c to r  se hab ia
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r e f i e jado  en l a  adopciôn de d iv e rse s  medidas de c a r â c te r  f i ­
n a n c iè re  que hab ian  te n id o  anâlogos e fe c to s  . E n tre  e l lo s  
c a b r ia  d e s ta c a r  :
1 . Las prim as a l a  co n s tru c c iô n  naval
2 . D esgravaciones f i s c a le s
3 . C ré d ite  o f i c i a l  (2 ) .
Las prim as a l a  co n s tru c c iô n  naval , c la r a s  subven- 
c io n es  d i r e c te s ,  e s tab a n  c o n s t i tu id a s  por un p o rc e n ta je  d e l 
v a lo r  del buque (siem pre que é s te  fu e ra  de acero  y de mâs 
de 100 T .R .B .).
Se e s ta b le c ie ro n  d en tro  de l a  Ley del 12 de mayo de 
1956 sobre P ro te cc iô n  y Rénovéeiôn de l a  F lo ta  M ercante con 
o b je to  de compensai* l a  d if e r e n c ia  de c o s te  e x is te n te  e n tre  
e l  mereado i n t e r i o r  y e x te r io r  por l a  menor p ro d u c tiv id a d  
de lo s  a s t i l l e r o s  espafio les.
Las desg ravac iones f i s c a le s  fueron  una nueva compen­
sa c iô n  de lo s  im puestos in d ir e c te s  que c o n s is t ia n  en un p o r­
c e n ta je  f i j o  (12%) que se a p lic a b a  a l  v a lo r  d e l buque p a ra  
h a c e r  mâs co m p etitiv o s in te m a c io n a lm e n te  lo s  p re c io s  de lo s  
b a rco s espafio les.
Por u ltim o  , c a b r ia  se fia la r que desde 1939 y de
forma mâs acusada a r a iz  de l a  Ley de 1956 sobre  P ro te c c iô n  
y Renovaciôn de l a  F lo ta  M ercante, g ran  p a r te  de la s  empre­
sa s  del s e c to r  naval h a b ia  venido d is f ru ta n d o  de grandes 
p o s ib i l id a d e s  de acceso  a l  c r é d i te  o f i c i a l  en un as co n d ic io ­
nes muy v e n ta jo s a s .
A r a iz  de l a  mencionada Ley de 1956 se e s ta b le c ia  
un p lan  decenal de co n s tru c c io n es  de buques con o b je to  de
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m ejorar la s  p re c a r ia s  cond iciones en que se encon traba la  
f l o t a  m ercante espafiola (3) programândose l a  c o n s tru c c iô n  
de un m illô n  de T.R.B. en e l  p é rio d e  1958-1967, a razôn de 
100.000 TRB a n u a le s . Con t a l  f i n ,  l a  A dm in istraciôn  concediô 
a tr a v é s  del I n s t i t u t e  de C ré d ite  p a ra  l a  R econstrucciôn  Na­
c io n a l (en l a  a c tu a lid a d  Banco de C ré d ite  a la  C onstrucciôn) 
préstam os a lo s  arm adores por un im porte éq u iv a le n te  a l  80% 
del v a lo r  del buque a un tip o  de in te r é s  del 2% (después 4%) 
y con un p ério d e  de am o rtizac iô n  de 20 afios que p o ste rio rm en - 
te  se re b a ja ro n  a 15 . Las d o ta c io n e s  de c ré d i te ,p re s u p u e s ta -  
das, in ic ia lm e n te  en 1.000 m illo n es  de p e se ta s  a n u a le s , se 
increm entaron  en 1960 en 600 m illo n es  y después, d en tro  del 
I  P lan de D e sa rro llo , se e lev a ro n  a 2 .500 m illones de p e se ta s  
an u a le s . En t o t a l ,  se p o d r ia  e s tim a r  que e l  Banco de Recons­
tru c c iô n  N acional concediô c r é d i te s  p o r un v a lo r  aproximado 
de 35.000 m illo n es  de p e s e ta s .
A p a r t i r  de 1968, co n c re tam en te , a r a iz  de l a  Orden 
de 3 de J u l io  de d icho afio, l a  beunca p riv ad a  comenzeuria a 
ju g a r  un papel fundam ental en e l c r é d i te  naval en e l  marco 
de un programa de co n s tru c c io n e s  e s ta b le c id o  p ara  e l  c u a t r i e ­
n io  1968-1971, acorde con la s  d i r e c t r i c e s  del I I  P lan  de De­
s a r r o l lo  . No o b s ta n te , e l  Banco de C ré d ite  a l a  C onstrucciôn  
s e g u ir ia  estando  a u to riz a d o  p a ra  f in a n c ia r  buques de to n e la je  
e n tre  1.000 y 2.000 TRB . Ademâs, en 1970 se a u to r iz ô  a l  Ban­
co de C ré d ite  a l a  C onstrucciôn  a p a r t i c ip a r  -  h a s ta  un p o r­
c e n ta je  d e l 25% -  en régim en de co n so rc io  con l a  banca p r i -
(*) Bn la  aplicaciôn de esta Ley surgieron dificultades. Las alzas de 
los precios de 1957-1959 representaræ una elevaciôn de los precios 
de los buques en un 35% . Al mantenerse firja la  asignacicn cred itic ia  
de 1.000 millones de p e se t^  anuales se presentaron las consiguientes 
dificultades de financiaciôn,hasta que se elevaron los topes del cré- 
dito. (Ramôn Tamames: Estructura Econômica de Esoana)
4 1
vada en l a  f in a n c ia c iô n  de buques de màs de 2.000 T.R.B.
P o ste rio rm e n te  en 1974 se a u to r iz ô  a l Banco de C réd i-  
to  a l a  C onstrucciôn  a  f in a n c ia r  buques de h a s ta  8.000 T .R.B.
La norm ativa v ig e n te  d u ran te  e l  I I I  P lan  de D esarro ­
l l o  fue esen c ia lm en te  l a  misma.
En l a  a c tu a lid a d , l a  f in a n c ia c iô n  del s e c to r  nava l 
se basa  en l a  banca p r iv a d a  a  tra v é s  de lo s  c ré d i to s  o e fe c ­
to s  e s p e c ia le s  com putables p a ra  lo s  c o e f ic ie n te s  de in v e rs iô n  
y , de form a com plem entaria , en e l  c r é d i to  o f i c i a l  concedido 
po r e l Banco de C réd ito  I n d u s t r ia l  (4 ) .
4 2
NOTAS AL EPIGRAFE 1 .4 .1
(1) . F ederaciôn  d e l M etal de Comisiones O breras , f o l l e to  :
"La in d u s t r ia  de l a  c o n s tru c c iô n  naval en Espana".Ma - 
d r id ,  1977 .
(2) . Alonso H erre ra , J . :  Los medios ju r id ic o s  y econôm icos-
de l a  p o l i t i c a  m aritim a en Espana. M adrid ,1982; p â g .55
(3) . Tamames, R . : o p . c i t . p â g .391 (E s t.E c .)
(4) . Alonso H e r re ra ,G .: o p . c i t .  p â g .158
1 .4 .2  . El n iv e l té c n ic o  err.la  in d u s t r ia  naval
E x is te  e l  problem s grave de l a  ex c es iv a  dependencia -  
de la  in d u s t r ia  espaflo la de l a  té c n ic a  e x t r a n je r a .  " S é r ia  in ­
génue p re te n d e r  l a  autrarqu ia en e s te  im portan te  asp ec to  
de la  a c tlv id a d  econômica, p ero  no cabe duda de que n u e s tra  -  
dependencia es ex c es iv a  po r in n e c e s a r ia  en muchos ca se s , su -  
poniendo un fre n o  t o t a l  p a ra  la s  ex p o rta c io n e s  de l a  produc­
t io n  de am plios s e c to re s  in d u s t r ia le s  " . (1)
Segûn Ramôn Tamames no e x is te  ningûn c e n tre  o f i c i a l  
de v erdadera  in v e s t ig a t io n  c i e n t i f i c a  y té c n ic a  a p l ic a d a  a 
l a  in d u s t r ia  .
El s e c to r  naval ado lece  d e l mismo problem s que es 
comûn a la  m ayoria de la s  a c tiv id a d e s  de l a  I n d u s t r ia  espaüo- 
l a ,  re su lta d o  de l a  au se n c ia  de una p o l i t i c s  te c n o lô g i -  
t a
La in d u s t r i a  naval a l  s e r  una a c tiv id a d  de s i n t e s i s  
de in d u s t r ia s  muy d iv e rs a s ,  p r é c is a  de te c n o lo g ia s  con d i s -  
t ln t o s  g rades de s o f i s t i c a c iô n  . En o t r a s  p a la b ra s , en l a  
c o n s tru c tio n  de un buque in te rv ie n e n  desde componentes que 
req u ie re n  de té c n ic a s  muy sim ples h a s ta  o tro s  con le s  mâs 
elevados grados de te m p le jid a d  te c n o lô g ic a . En g e n e ra l , se 
puede d e c ir  que l a s  te c n o lo g ia s  mâs e s ta n d a r iz a d a s  se c o r r e s ­
pondent con l a  fa se  de c o n s tru c c iô n  d e l casco , ml e n t ra s  que 
en e l  su b se c to r  de equipos n av a le s  e l  que p r é c is a  de t é c n i ­
cas mâs s o f i s t i c a d a s ,  en e s p e c ia l ,  lo  r e f e r e n te  a lo s  s i s t e -  
mas de p ro d u ctio n  de lo s  b a rc o s . Por o t r a  p a r te ,  lo s  r e q u i s i -  
to s  té c n ic o s  p re c is o s  en l a  co n s tru c c iô n  de un buque v a r ia n  
mucho segûn cual sea  e l  t ip o  d e l mismo, lo  que en buena p a r te
e s ta  en funciôn  de la  p roporc iôn  de equipos que inco rpo ren .
La evo luciôn  de la  modem a in d u s t r ia  naval espano la , 
en consonancia con l a  p en u ria  que h an te n id o  la s  a c tiv id a d e s  
de in v e s t ig a t io n  y aprovechando la s  f u e r te s  d if e re n c ia s  en 
c o s te s  s a l a r i a l e s  que e x i s t ia n  e n tre  n u e s tro  p a is  y lo s  r e s ­
ta n te s  p a is e s  in d u s t r ia l iz a d o s  p ro d u c to re s  de barco s, se ha 
basado sobre todo en l a  co n s tru c c iô n  de buques de b a jo  con- 
te n id o  té c n ic o  que req u e rian ,co m p ara tiv am en te , de una mayor 
c a n tid a d  de mano de obra s in  un elevado  n iv e l  de c u a l i f i c a -  
c iô n . Es d e c ir ,  l a  co m p etitiv id ad  de n u e s tra  in d u s t r ia  se 
ha basado tra d ie io n a lm e n te  en la  d is p o n ib il id a d  de una mano 
de ob ra  b a r a ta ,  in te n ta n d o  con e l lo  compensar n u es tro  d e s fa ­
se de conocim ientos té c n ic o s , con una a b s o lu ta  f a l t a  de p re -  
v is iô n  de l es tran g u lam ien to  que e s to  p o d ria  c o n s t i tu i r  p a ra  
e l  fu tu ro  d e s a r ro l lo  del s e c to r .
Es ju s to  reconocer que en e s ta  in d u s t r ia ,  c o n c re ta -  
mente en e l  su b se c to r  de c o n s tru c c iô n  n av a l, se ha producido  
un n o ta b le  d e s a r ro l lo  te cn o lô g ico , espec ia lraen te  g ra c ia s  a 
l a  p o l i t i c a  de co n cen trac io n es  e s ta b le c id a s  en e l marco de 
la  Acciôn C oncertada, donde también se e s t im u la r ia  l a  in v e s -  
t ig a c iô n  (uno de lo s  o b je tiv o s  f i ja d o s  por la  A dm in istraciôn  
p a ra  la s  em presas que p a r t ic ip a ro n  en e l  c o n c ie rto  e ra  d e s t i -  
n a r  a in v e s tig a c iô n  e l  Oi 25% del v a lo r  de su producciôn en e l -  
c u a tr ie n io  1968/1971)*, pese a e l l o ,  n u e s tro  desfase  te c n o lô ­
g ico  parece  co n s id e ra b le  a ju z g a r  por la s  c a r a c t e r i s t i c a s  
de l a  producciôn  de buques espaflola y l a  en tid ad  de lo s  pagos 
en concepto de a s i s te n c ia  té c n ic a  y p a te n te s  que aûn nos ve  
mos o b ligados a r e a l i z a r .
La e scasa  a ten c iô n  que, excepto  desde fech as muy re -  
c ie n te s  , se ha venido p re s ta n d o  en Espafla a lo s  temas de 
l a  in v e s tig a c iô n  y l a  te c n o lo g ia  in d u s t r ia le s  se r e f i e j a  in ­
c lu se  en la  pobreza in fo rm a tiv a  y a n a l l t i c a  que hay sobre 
e l lo s ;  por eso , r é s u l t a  d i f i c i l  c u a n t i f ic a r  de forma p r é c is a  
e l grado de n u e s tra  dependencia té c n ic a .
No o b s ta n te , e x is te n  algunos in d ic io s  de g ran  peso 
que m uestran que e l  grado de dependencia de l a  te c n o lo g ia  
e x t r a n je r a  en e l  s e c to r  n av a l es muy n o ta b le .
Si se a n a liz a n  lo s  d a to s  sobre  l a  a c tiv id a d  te c n o lô ­
g ic a  de la s  p r in c ip a le s  em presas d e l s e c to r  que se encuen- 
tr a n  e n tre  la s  500 may o re  s em presas in d u s t r ia le s  espafSolas, 
puede o b se rv a rse  que en 1974 , u ltim o  afio p a ra  e l  que se d i s ­
pone de e s ta  in form aciôn  , lo s  pagos por p a te n te s  y a s i s t e n ­
c ia  té c n ic a  e x t r a n je r a  r e a l iz a d o s  por la s  em presas n av a le s  
e ran  mâs de cuâdruplo  de lo s  fondos que é s ta s  dedicabeun a 
l a  in v e s tig a c iô n  p ro p i a  y que en dicho ano so lo  unas pocas 
de e s ta s  em presas e fe c tu a ro n  in v e s tig a c io n e s  c i e n t i f i c a s  ; 
l a  m ayoria no r e a l iz ô  n ingûn t ip o  de in v e s tig a c iô n .
El n iv e l  de dependencia  de l a  te c n o lo g ia  e x t r a n je r a  
e s , como se ha se fia lado , mucho mâs acusado en e l  su b se c to r  
que su m in is tra  lo s  equ ipos y m a te r ia le s  p a ra  arm ar lo s  bu­
ques. Como sls tem â tic am en te  se puso ya de ro a n if ie s to  
en la s  c o rre sp o n d ie n te s  monogreifias de lo s  su c es iv o s  P lan es 
de D e sa rro llo , l a  m ayoria de la s  em presas de l a  i n d u s t r i a  
a u x i l i a r  naval t ie n e n  s u s c r i to s  c o n tra to s  de l i c e n c ia  o a s i s ­
te n c ia  té c n ic a  con f irm as  e x t r a n je r a s  p a ra  f a b r ic a r  lo s  e q u i­
pos. E s te  ha s id o  un p ro b le m a ,h a s ta  hacemuy poco m inusvalorado 
por lo s  p ro p io s  em p resario s  e in c lu so  por la  A d m in is trac iô n ,
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que han te n d id o  a c o n s id e ra r  que e l ûnico co s te  de e s ta  po­
l i t i c a  e ra  e l  pago de d iv is a s  que comportaba l a  ad q u is ic iô n  
de la s  té c n ic a s  e x te r io r e s ;  s in  embargo, como lo s  hechos e s -  
tân  dem ostrando, cada vez de forma mâs p a lp a b le , e l lo  c o n s t i -  
tuye un grave e r r o r .  En e f e c to ,  e l problem a de l a  dependencia 
té c n ic a  no r a d ic a  n i û n ic a  n i s iq u ie r a  p rin c ip a lm e n te , en 
l a  p é rd id a  d i r e c t s  de d iv is a s  en concepto de pagos te c n o lô -  
g ic o s , s in o  que fundaraentalm ente re s id e  en lo s  f u e r te s  co n d i- 
c io n an te s  que impone en e l  c rec im ien to  y d e s a r ro l lo  p o te n - 
c i a l  de l a  a c tiv id a d  in d u s tr ia l '^  como consecuencia de, a l  
menos, lo s  s ig u ie n te s  hechos :
. En l a  medida en que lo s  pagos por a d q u is ic iô n  de te c n o lo g ia  
que normalmente suponen un p o rc e n ta je  sobre l a  producciôn  
o v e n ta s , c o n s titu y e n  un c o s te  a d ic io n a l p a ra  lo s  p ro d u cto s 
n a c io n a le s , su producciôn r é s u l t a  menos co m p etitiv a  i n t e r -  
nac ionalm en te.
. El p roveedor de l a  te c n o lo g ia  e x tra n je r a  , con o b je to  de 
e v i ta r  l a  com petencia, te n d e râ  a e v i t a r  l a  v en ta  de l a s  
te c n o lo g ia s  mâs avanzadas por lo  que l a  empresa r e c e p to r s  
c o r re râ  , por lo  g e n e ra l, un gran  r ie sg o  de a d q u i r i r  l a s  
te c n o lo g ia s  mâs d esfa sad a s  ( e l  re ta rd o  con que Espafla ha 
accedldo a la s  té c n ic a s  de p ro p u ls iô n  a tu rb in a  puede s e r  
un ejem plo) con l a  c o n s ig u le n te  p é rd id a  de c o m p e titiv id a d .
. O tra l im ita c iô n  p a ra  e l  aprovecham iento que l a  em presa r e -  
c e p to ra  de te c n o lo g ia  puede co n seg u ir de l a  misma se encuen 
t r a  en l a  f a l t a  de n o rm alizac iô n  de la s  té c n ic a s  en e l  ca - 
so , norm al, de que é s ta s  procedan de d i s t in to s  su m in is tra -  
d o res . E llo ,  de nuevo, supone una merma en la  c o m p e ti t iv i­
dad de l a  producciôn  lo c a l .
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. Por u ltim o  , y aunque l a  l i s t a  es incom ple ts , nos re fe rim o s 
a  la s  r e s t r ic c io n e s  que, como es sa b id o , lo s  p roveedores 
su e 1en imponer a la s  empresas que adqu ieren  te c n o lo g ia  a 
t r a v é s  de c o n tra to s  , sobre e l  uso que é s to s  pueden hacer 
de a q u e lla  (2 ) .  E n tre e s ta s  r e s t r ic c io n e s  r é s u l t a  de espe­
c i a l  gravedad la s  c la û s u la s  que comportan l im ita c io n e s  a 
l a  p o l i t i c a  com ercia l de la s  em presas re c e p to ra s  en lo  que 
se r e f i e r e  a l a  p roducciôn r e a l iz a d a  sobre l a  base de la s  
té c n ic a s  a d q u ir id a s ; e s to  e s , c la û su la s  , p r in c ip a lm e n te  
r e s t r i c t i v e s  a  l a  ex p o rtac iô n  m ediante la s  cu a le s  la s  em­
p re s a s  e x t ra n je r a s  proveedoras de l a  te c n o lo g ia  in te n ta n  
adecuar l a  p o l i t i c a  com ercia l de l a  r e c e p to ra  a sus p ro p io s 
in te r e s e s  en d e trim en to  de é s ta  û l t i m a . (3)
En d e f in i t i v e ,  to d as e s ta s  razo n es, j u s t i f i c a n  lo s  
g rav es p e r ju ic io s  p a ra  e l  c rec im ien to  y d e s a r ro l lo  fu tu ro  
d e l s e c to r  que se d e riv a n  de l a  s i tu a c iô n  de dependencia té c ­
n ic a  en que todo parece in d ic a r  se en c u en tra  l a  in d u s t r ia  
n ava l espaflo la . (4)
4 8
NOTAS AL EPIGRAFE 1 .4 .2
(1) . Tamames, R. : o p . c i t . pâg.265
(2) . F ederaciôn  d e l M etal de Comisiones G breras: o p .c i t .p â g .6 8
(3) . " In e tad  , D ir e c t r ic e s  p a ra  e l e s tu d io  de l a  tra n sm is iô n -
de T ecnologia USA", 1973.
(4 ) . Jo rnada "E l d e s a f io  te cn o lô g ico  en l a  C onstrucciôn  Naval"
F ebrero , 1986.
(*) Los proveedores suelen inponer a las empresas que adquieren tecnologia 
unas condicicnes injy duras .
1 . 5 .  FABRICA DEL BUQUE; ASTILLEROS Y ARSENALES

1 .5  . F â b r ic a  d e l buque: a s t l l l e r o s  y a r s e n a le s
El a s t i l l e r o  es e l e s ta b le c im ie n to  in d u s t r ia l  donde 
se e fe c tû a  l a  c o n s tru c c iô n  y re p a ra c iô n  de buques.
Elemento b â s ic o  y s u s ta n c ia l  de todo a s t i l l e r o  son 
la s  "g ra d a s" , que rep re se n ta n  en c i e r to  modo la  medida de 
su capac idad  econômica cuando, tra b a ja n d o  aquel a su mâximo 
rend im ien to , é s ta s  l le g a n  a e s t a r  to ta lm e n te  ocupadas. Tal 
c r i t e r i o  de medida econômica v a le  siem pre y cuando e l  p royec- 
to  del a s t i l l e r o  guarde la s  deb idas p ro p o rc io n es e n tre  e l 
volumen de l to n e la je  que ha de s e r  bo tado  a l  agua en un p e r io
do determ inado y e l  de lo s  m a te r ia le s  que e n tra n  en e l a s t i ­
l l e r o  como m a te r ia  prim a p a ra  l a  c o n s tru c c iô n .
Los p resu p u e sto s  b â s ic o s  que h an de s e r  te n id o s  en 
cuen ta  p a ra  lo s  p r o y e c t is ta s  a l  p la n e a r  un a s t i l l e r o  son, 
a s i ,  e n tre  o tro s :  su m in is tro  de m a te r ia l  lam inado; f a c i l id a d  
de acceso de lo s  buques a  l a  mar; d e s t in o  de lo s  a s t i l l e r o s
en e l s e n tid o  de s i  h an de d ed ica rse  exclusivam ente a nue vas
co n s tru c c io n es  o a  c o n s tru c c io n es  y re p a ra c io n e s ; modelos 
de lo s  buques que se in te n te  c o n s t r u i r  (de g u e rra , p e t r o le -  
ro s , e t c . )  o buques menores (b a re a z a s , p esq u ero s); mayor o 
men o r p o s ib i l id a d  de co n seg u ir mano de o b ra  y grado de esp e- 
c ia l iz a c iô n  de l a  misma; arqueo medio de lo s  buques que hayan 
de e n t r a r ,  e t c . e t c .
E s ta s  c o n s id e ra c io n e s , sumadas a  o tro s  fa c to re s  mâs -  
econômicos y ju r id ic o s ,  perm iten  e s ta b le c e r  c r i t e r io n  de c l a -  
s i f ic a c iô n ,  que s in  s e r  f i j o s ,  van s ien d o  aceptados por lo s  
medios m aritim os in tè re s a d o s .
Unas v ec es , la  n eces id ad  de com petir l le v a  a l a  aso - 
c ia c iô n  de v a r io s  a s t i l l e r o s  m enores, o b ien  a l a  am pliaciôn 
de sus a c tiv id a d e s ,  de modo que de l a  mer a co n s tru cc iô n  se 
pasa  a l a  e lab o ra c iô n  de a lgunas de la s  m a te ria s  prim as, a 
f in  de que e l c i c lo  econômico se r e a l ic e  en todo o en p a r te  
b a jo  la  misma razôn s o c i a l , con l a  co n s ig u ie n te  v e n ta ja  en 
orden a l a  r a c io n a liz a c iô n  de l t r a b a jo ,  del abara tam ien to  
de l a  p roducciôn  y de l a  homogeneidad de é s ta .  En o tr a s  oca- 
s io n e s , es prec isam ente  l a  com petencia l a  que o b lig a  a l a  
e s p e c ia l iz a c iô n , con lo  cu a l se abandons l a  co n s tru c c iô n  de 
determ inados t ip o s  de buques, p a ra  d ed ica rse  exclusivam ente 
a la s  de o tro s  que no. so lo  lle g a n  a s e r  e x c lu s iv e s  de una 
determ inada razôn  s o c ia l ,  s in o  en c i e r to  modo de un d e te rm i­
nado p a ls .  Por o t r a  p a r te ,  la s  e x p e r ie n c ia s  en gran e s c a la  
e fe c tu a d as  en e l  tra n sc u rso  de l a  û ltim a  g u e rra  mundial sobre 
l a  producciôn  en s e r ie  l le v ô  a m od ificac iones in te r e s a n te s  
en l a  concepciôn de lo s  a s t i l l e r o s ,  que de e s te  modo , tu v ie -  
ron que s e r  u t i l i z a d o s  p a ra  un t r a b a jo  e sp e c ia liz a d o  en grado 
sumo (1 ) .
F ina lm en te , ha e je r c id o  una e x tra o rd in a r ia  in f lu e n c ia  
en todo e l lo  e l  c r i t e r i o  in te r v e n c io n is ta  de l a  to ta l id a d  
de lo s  g o b ie m o s que, mâs p ro n to  o mâs ta rd e , y ya desde l a  
c r i s i s  econômica de 1.929 pero  sobre  todo desde l a  in ic ia d a  
en 1 .973, te n d ie ro n  a a d o p ta r  una p o s tu ra  in te rv e n c io n is ta ,  
de sabor decid idam ente p r o te c c io n i s ta  de l a  c o n s tru c c iô n  na­
v a l mâs que de l a  p ro p ia  e x p lo ta c iô n  n a v ie ra . E llo  e s t a r l a  
ju s t i f i c a d o  , en e l orden econômico, por s e r  e s ta  in d u s t r ia  
una de la s  in d u s t r ia s  de " a g lu t in a c iô n " , con rep e rc u s io n es  
en la s  demâs in d u s t r ia s  n a c io n a le s , ta n to  mâs cuando mayor 
fu e ra  l a  c a te g o r ia  del p a is  como p a is  c o n s tru c to r  (2) .
C a ra c te r is t ic a  de lo s  a s t i l l e r o s  modernos es h a s ta  
c i e r to  punto l a  co n cen trac iô n  de l a s  in s ta la c io n e s  f re n te  
a l a  d isp e rs io n  e x is te n te  en e l perio d o  de c o n s tru c c iô n  de 
v e le ro s  de casco de madera. La gran v a rie d ad  de m a te r ia le s  
de lo s  c u a le s  podrâ s e r  co n s tru id o  e l  casco , sumada a lo s  re  ^
lativeim ente pequenos d esp lazam ien tos de la s  un idades cons- 
t r u id a s  , determ inaba l a  a p a r ic iô n  de a s t i l l e r o s  en c a s i  cada 
p la y a , lo s  c u a le s  constaban  la s  mâs veces de in s ta la c io n e s  
ru d im e n ta r ia s , que p râc ticam en te  d esap a re c ia n  a l  e fe c tu a rs e  
l a  b o tad u ra  s i  a e l l a  no h ab ia  de s e g u ir  n inguna o t r a .  El 
paso de la  c o n s tru c c iô n  de madera a_ l a  m e tâ l ic a  red u jo  l a  
v a rie d ad  de m a te r ia le s  empleados como m a te r ia  prim a p a ra  l a  
co n s tru c c iô n  del casco y ,p o r  ende, cond icionô  e l  emplazamien- 
to  de lo s  a s t i l l e r o s  a rêgicnes no muy alejadas de lo s  c e n tr o s -  
de producciôn m é ta lû rg ic a . En l a  a c tu a lid a d  no puede h a l la r s e  
de t a l  co n cen trac iô n , ya que se ha te n d id o  h a c ia  l a  d is p e r -  
s iô n  dado e l progrès© en lo s  medios de t r a n s p o r te  de elem en- 
to s  p re fa b r ic a d o s  que perm iten  s i t u a r  a  un a s t i l l e r o  de nue v a  
p la n ta  en un p a ra je  que no so lo  e s té  adecuadamente s itu a d o  
en re la c iô n  a lo s  m a te r ia le s  m e ta lû rg ic o s  n e c e s a r io s  p ara  
l a  co n s tru c c iô n , sino  tam bién -p a ra  e l  f â c i l  acceso  a 
buques n e c e s ita d o s  de c u a lq u ie r  c la s e  de re p a ra c io n e s  . - —
En té rm inos g é n é r a le s , puede d e c ir s e  que un a s t i l l e ­
ro  comprende la s  in s ta la c io n e s  s ig u ie n te s  :
Las Gradas en numéro v a r ia b le ,  y que su e len  s e r  exac- 
tam ente ig u a le s  s i  se t r a t a  de a s t i l l e r o s  de co n s tru c c iô n  
en s e r ie  y por e l  c o n tra r io  , de lo n g itu d e s  p ro g re s iv a s , s i
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e l a s t i l l e r o  se d ed ica  a l a  c o n s tru c c iô n  in d iv id u a l y a mode­
lo s  d iv e rso s  .
En l a  d a rsen a , a l a  que abocan la s  g radas y a d is ta n -  
c ia  s u f ic ie n te  de e l  l a s  p a ra  p e rm itir  l a  b o ta d u ra  en cu a l-  
q u ie r  cond iciôn  d e s fa v o ra b le  de tiempo y d e l re c o rr id o  del 
buque, se in s t a l a  e l  m uelle de armamento, a l  cu a l a t ra c a  e l 
buque, una vez bo tado , cuando to d a v ia  se h a l l a  en r o s e a ,y 
donde es term inado . E ste  m uelle ha de e s t a r  do t ado de g ruas 
de capacidad  y b razo  s u f ic ie n te  p a ra  l a  in tro d u c c iô n  a bordo 
de grandes pesos.
Prôximo a l  m uelle de armamento su e le  haber e l de de- 
p ô s i to s ,  a l  que a tra c a n  lo s  buques que h an de h acer re p a ra ­
c io n es , en esp e ra  de e n t r a r  en d ique . A é s te  su e len  i r  tam­
b ién  lo s  buques r e c ié n  c o n s tru id o s  que s a le n  de l de armamento 
cucuido so lo  r e s t a  em barcar lo s  û ltira o s  e fe c to s  del p a n o l, 
en cuyo caso e s te  m uelle s i r v e  de desahogo d e l a n te r io r .
En conexiôn con aquel se h a l l a  e l  d ique (seco , f lo -  
ta n te  y deponente, y en su caso de c a r e n a ) , elem ento im pres- 
c in d ib le  en todo a s t i l l e r o ,  y que da l a  medida o capacidad 
del a s t i l l e r o  p a ra  lo s  t r a b a jo s  de re p a ra c iô n . La capacidad 
del dique su e le  e s ta r  e sca lo n ad a , p a ra  que pueda r e c ib i r  lo s  
t ip o s  de buques mâs d iv e rso s  y , p ara  que debidam ente gradua- 
da, no r e s u i t e  nunca an tieconôm ica l a  o p erac iôn  de l dique 
en funciôn  del d esp lazam ien to  del buque manejado.
Las r e s ta n te s  in s ta la c io n e s  d e l a s t i l l e r o  pueden d i-  
v id i r s e  en cu a tro  ap a r ta d o s , a sab er :
1® . In s ta la c io n e s  de p rep a ra c iô n  de m a te r ia l .
2® . Las de su m in is tro  y e n e rg la
3« . S e rv ic io s  a d m in is tra tiv e s  y p rep a ra c iô n  té c n ic a  
4* . P e rso n a l (3)  ^ ^
La concepciôn  y o rg an izac iô n  de lo s  a s t i l l e r o s  s u f re -  
un camblo r a d ic a l  con e l  empleo de l a  so ld a d u ra . La a n tig u a  
id e a  de una f a c t o r i a  con un elevado numéro de g rad a s , en cu- 
yas p roxim idades se s itu a b a n  lo s  t a l l e r e s  de h e r re ro s  de r i -  
b e ra  fue evo lueionando  h a s ta  l l e g a r  a  l a  d is t r ib u c iô n  d e l mo 
dem o  a s t i l l e r o ,c o n  pocps-puestos-de roontaje, dotados de p o te n te s  
medios de e le v a c iô n , am plias a re as  de fa b r ic a c iô n  en b loques 
ju n to  a l a  g rad a  o d ique s ,  t a l l e r e s  de p re fa b r ic a c iô n  a cuya 
cabeza se em plazaban lo s  de e lab o rac iô n  de l m a te r ia l  y g ran ­
des alm acenes de p lan ch as  y p e r f i l e s .  Es d e c ir ,  se e s ta b le c e  
una l in e  a  de p ro d u cc iô n  cada vez mâs d ife re n c ia d a . y la s  g ra ­
das se van un iendo  p a ra  dar cab ida a  buques de mayor enver- 
gadura.
E sto s  cam blos p lan teaban,, s in  embargo , s e r io s  p ro b le -  
mas en a q u e lla s  f a c to r i a s  cuyo em plazamiento urbano impe -  
d ia  l a  am p liac iô n  de sus te r re n o s ,  ten iendo  que adap ta r  sus
(*) Las instalaciones de preparaciôn de material ccnprenden: almacén de 
plandias, almacen de herramientas, almacén de material general, alma­
cén de tùbos, almacén de maderas, pafiol de efectos navales, ta l le r  
de plancAisteria, ta l le r  de maqulnaria y de montaje, ta l le r  de car- 
p in teria  de ribera , ta l le r  de reparaciôn de material môvil, serreria , 
ta l le r  de m aterial e léctrico , nave de preparaciôn de estructuras y 
montaje (s i  e l a s til le ro  se dedica a  la  prefabricaciôn de buques en 
serie ), sa la  de galibas, fo rja  e instalaciones de homos, sa la  de 
caiprobaciôn y rectificaciôn de cuademas y finalmente leboratorio 
quimico.
Las instalaciones de suministro de energia ccnprende: de gas, de oxi- 
geno, de acetileno, de energia eléctrica, instalaciones de bombas 
para servicios varios .
Las instalaciones de servicios administrativos comprende: los mera- 
mento adm inistrativos, los técnicos de direcciôn y prpyectos, social 
laboral.
Las instalaciones de personal son mûy variables : comedores y canti­
nas, dispensaries y viviendas.
renovaciones a lo s  d isp o n ib le s , p roduciéndose una d e f ic ie n ts  
d is t r ib u c iô n  de lo s  f lu jo s  de m a te r ia le s  en tran sfo rm ac iô n  
Por e l c o n t r a r io ,  aq u e llo s  o tro s  que no tu v ie ro n  e s ta s  l im i­
ta c io n e s  pud ieron  montar sus nuevas in s ta la c io n e s  de forma 
mâs r a c io n a l ,  lo  que le s  s i tu a b a  en ôptim as cond iciones p a ra  
e l gran d e s a r ro l lo  de l a  co n s tru c c iô n  naval (4) .
A rsenales
Es una p a la b ra  de o rig en  ârabe y etim olôgicam ente 
a rse n a l s ig n i f i c a  "casa  de t r a b a jo " , " f â b r ic a " .  H asta tiem pos 
b a s ta n te  r e c ie n te s ,  e l  a rse n a l naval e r a  e l lu g a r  donde se 
c o n s tru ia n , armaban, reparaban  y m antenian lo s  buques de gue­
r r a ,  a s i  como sus equipos de navegaciôn , in stru m en tes  caflo- 
nes , to rp éd o s , m aquinaria , e t c .  También se preparaban  y alm a- 
cenaban en tiempo de paz, la s  red es y o b s tru cc io n e s  p a ra  l a  
defensa  p o r tu a r ia  y la s  minas p a ra  l a  defensa  c o s te ra .  (5)
A ctualm ente lo s  a rs e n a le s  n av a le s  ya no e s tâ n  en con­
d ic io n es  de s a t i s f a c e r  la s  énormes e x ig en c ie s  de la s  modem as 
fu e rza s  n a v a le s , y l a  m ayoria de la s  a c tiv id a d e s  que desa - 
r ro lla b a n  en e l  pasado son r e a l iz a d a s  por la  in d u s t r ia  p r iv a -  
da. En e fe c to ,  l a  s o f i s t i c a d a  té c n ic a  moderna, con to d a  su 
co s to sa  in v e s tig a c iô n  te c n o lô g ic a , e s tu d io  y traz ad o  de p ro -  
y ec to s  de buques con sus armas, equipos p ro p u lso re s  y e le c -  
t rô n ic o s , y su p o s te r io r  c o n s tru c c iô n  y p u e s ta  a pun to , e sc a ­
pe por com plète a  la s  p o s ib i l id a d e s  de lo s  an tig u o s  a r s e n a le s  
n av a le s .
Modernamente, lo s  a r s e n a le s ,  que siguen  v in cu lad o s  
a la s  m arinas m i l i t a r e s  por h e re n c ia  y t r a d ic iô n ,  desempeflan 
s in  embargo, una im portante- funciôn  lo g i s t i c a ,  pues cuentan  
con modernos y am plios almacenes de su m in is tro s  de to d as c ia -
se s  p a ra  a te n d e r  a la s  n ec es id ad e s  de rep u e s to s  de buques, 
parques de a r t i l l e r i a ,  to rp éd o s  y m ls i le s ,  con sus co rresp o n ­
d ie n te s  t a l l e r e s  de m antenim iento.
C asi to d o s  lo s  a r s e n a le s  disponen de d iques de c a re ­
na secos o n o t a n t e s ,  lo s  c u a le s  su e len  e s ta r  en manos de
la s  in d u s t r i e s  n av a le s  c i v i l e s  que a tie n d e n  a l a  c o n s tru c c iô n  
y re p a ra c iô n  de lo s  buques de g u e rra .
F e lip e  V qu iso  r e c o n s t r u i r  e l  po d erlo  m aritim e e sp a -  
fiol ta n  m enoscabado. C onscien te  de que p a ra  e l lo  e ra  p r e c is e  
c o n te r  con una o rg a n iz a c iô n  y a d m in is tra c iô n  a n iv e l  de E s ta -  
do, c re ô  e l  S e c re ta r ia d o  de M arina.
A lb e ro n i, P atifio   ^  ^ y e l  Marqués de l a  Ensenada,
fue r  on lo s  re o rg a n iz a d o re s  d e l poder naval espaîSol , y p a ra
e l lo  s lm u lta n e a ro n  l a  c o n s tru c c iô n  n av a l con l a  c re a c iô n  de 
lo s  t r è s  g ran d es a r s e n a le s  : El F e r ro l ,  C artagena y La C a rra -  
ca (C a d iz ) . ( 6 )
En 723 se publL caron la s  ordenanzas llam adas de 
PatifSo p a ra  g o b le rn o  de lo s  a r s e n a le s .  En 1.744 se d ec id iô  
acoroeter l a  c o n s tru c c iô n  d e l a rs e n a l de C artagena, poniéndose 
a l  f r e n te  de l a s  obras a l  i l u s t r e  b r ig a d ie r  in g é n ié ro  Sebas­
t ia n  Ferigm an. No se acom etiô  l a  c o n s tru c c iô n  de l dique seco 
h a s ta  que in te r v ln o  Jo rge  Juan . Ferigman acep tô  la s  id e a s  
de Jo rge  Juan c o n t r a r i a s  a la s  suyas y tr a b a jô  con ah inco .
(*) Patiflo naciô en Milân , destacô en los sucesos de E^jafla de 1 708 
y fue nonbrado pOr Alberoni intendante General de Marina y del Ejer- 
c ito  del Sur. Fbe Supeiintendente en Sevilla y Présidente del Tribu­
nal de Ccntrataciôn de Indias. Para los sevillanos fbe un malvado, 
para los gaditanos Ibe un benefactor de la  patria . Ccroenzô la  reccns- 
truccién de l a  Marina Espaflola y llegô a  serlo todo beijo Felipe V. 
Ministre de Marina, de Hacienda y de Indias, tuvo pues plenos pode- 
res. FUe tan discutido como bu«i po litico , aunque los pliegos s a t i r i -  
cos de "El IXiende de Palaclo", no • dejaron de arremeter contra é l . 
Ademâs de la  creaciôn de los très  arsenales, fbndô la  Escuela Naval 
en San Fernando .
E s ta s  obras h id r a û l ic a s  su p u sie ro n  un gran a d e la n to  en e s te  
género  de c o n s tru c c io n e s , ya que lo s  f ra n ce ses  y lo s  i t a l i a -  
nos no tu v ie ro n  en sus f lo r e c i e n te s  a rse n a le s  d e l M ed ite rrâ- 
neo , d iques se co s  s in o  mucho mâs ad e lan te  .
H asta que no e s tu v ie ro n  completamente co n s tru id o s  
lo s  m u e lles , d â rse n as  y v a ra d e ro s  no se dio e n tra d a  a la s  
aguas, pues to d a  l a  ob ra  se h izo  en "seco" lo  que proporcionô  
a la s  c o n s tru c c io n e s  una e x t r a o rd in a r ia  r e s i s t e n c ia .  Se t e r -  
m inaron la s  o b ras  e l  31 de Enero de 1 792, empleândose en 
e l l a s  10.666 d la s  la b o ra b le s  y 13.306.829 jo r n a ie s  con un 
t o t a l  de 122.302.969*13 r e a le s  y m aravedies.
E l a r s e n a l  de' El F e r ro l se empezô a c o n s t ru i r  en 
1 726^ ^ , en l a  p la y a  de l a  Grafla, f ro n te r a  a l a  a c tu a l  v i l l a  
de El F e r ro l .  Fue en su  o r ig e n  un a s t i l l e r o .  No o b s ta n te  se 
v io  que e l lu g a r  no s a t i s f a c l a  a lo  que se p re te n d îa  c re a r  
y se tr a s la d ô  a l  cercano  p a ra  je  de E s te i r o d  740), donde aûn
perduran  lo s  a s t l l l e r o s  com pletam ente m odem izados. Se in au -
■ . . .
gurô e s te  a s t i l l e r o  s itu a d o  en extram uros de E l F e r ro l ,  en 
1 740 y a l tiem po que se in ic ia b a  e l  a rse n a l se h ac lan  d l f e -  
r e n te s  poblados y e l l o  daba o rig en  a l a  ciudad de E l F e r ro l.  
En 1 800 fu e  o b je to  de un duro ataque por lo s  in g le s e s  que 
desem barcaron en l a  p la y a  de Donifios. Dio un g ran  impulso 
a l a  c o n s tru c c iô n  d e l a r s e n a l  Jo rge Juan, que c o n tra tô  opera- 
r io s  in g le s e s  , a  a lgunos de lo s  cu a le s  lle g ô  a p a g â rse le s  
h a s ta  una g u in e a  a l  d ia .
El a r s e n a l  de La C arraca  se remonta en su s o rigenes 
a tiem pos muy a n t ig u o s . P arece  s e r  que an tes de 1.607 se ca-
(*) Habia opiniones contrarias en su construcciôn, ya que se creia que 
no debian ser mâs que dos, Cartagena y Câdiz (no La Carraca). Se opo- 
nian al de El Ferrol por lo d if ic il  de la  boca de entraria, por su 
estrechez y la  frecuencia de sus vientos.
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renaban galeones de In d ia s  , in c lu so  se co nstruyô  alguno . Em 
1716 se e s ta b le c iô  un a s t i l l e r o  c e rc a  de l puente Suazo, Fue 
en 1924 cuando se tr a s la d ô  a La C arraca , F e lip e  V y su fam i- 
l i a  acompaflados de Patifio  p re se n c ia ro n  l a  b o ta d u ra  de l buque 
H e rc u le s . Presuponiendo la s  d i f ic u l ta d e s  que p rese n tab a n  lo s  
fangosos' fondos se empezaron a c o n s t ru i r  dos d iques secos 
uno en 1784 y o tro  a l  afio s ig u ie n te ,  a s i  como un te rc e ro  en 
1787.
En 1785 e l  Estado h ab ia  comprado o t r o , cercano  a l a  
f a c to r i a  de M atagorda. El lu g a r  no p o d ia  e s ta r  m ejor e le g id o  
p a ra  l a  p r in c ip a l  base naval de aquel tiempo^ \  Muy c e rc a  
de e s te  lu g a r  se rifiô  l a  b a t a l l a  de T ra fa lg a r  (6 ) .  Pasado 
e l  s ig lo  XIX y d en tro  de lo  que se ha llam ado l a  rev o lu c iô n  
n a c io n a l is ta  del c a p ita lism o  espaflo l, lo s  problèm es econômi­
cos que se su s c ita ro n  ta n to  en C atalufla como en C a s t i l l a ,  
A s tu r ia s  y V izcaya, d ie ro n  lu g a r  a  un e s tre c h o  c o n ta c te  e n tre  
c e r e a l i s t a s  c a s te l la n o s ,  s id e rû rg ic o s  vascos y m ineros a s tu -  
r ia n o s .
Nada t ie n e  de extrafio  que en e s te  am biente se p u b l i -  
ca ran  lo s  a ra n c e le s  de 1891 (7 ) .
A delantàndose a e s to s  a ra n c e le s  se promulgô l a  Ley 
de E scuadra. Al amparo de tan  tra s c e n d e n ta l  le g is la c iô n  se 
c re a ro n  nuevas f a c to r i a s ,  algunas de f u tu ra  g ran  re le v a n c ia  
a l a  vez que o t r a s  se v ie ro n  p o te n c ia d a s , marcândose s in  
duda, e l  o rig en  de la  mode m a  c o n s tru c c iô n  naval espaflo la .
(*) En 1768 se trasladô e l Departamento Maritimo de Câdiz a San Fernando 
venciendo la  oposiciôn del Marqués de la  Ensenada, que preferia Puer­
to Real.
Fue e l  A lm iran te Rodriguez A ria s ,M in is tro  de M arina, 
qui en obtuvo l a  ap robaciôn  d e l Congreso de D iputados pa ra  t a l  
Ley. El 11 de Enero de 1,887 lo g rô  luz  verde p a ra  g a s ta r  un 
p resu p u esto  de 225 m illo n es  de p e s e ta s .  El s is tem a que te n ia  
la  m arina de a c tu a r  e ra  o rd en a r c o n s t r u i r  un idades segûn la s  
p e re n to r ia s  n eces id ad es  d e l memento m ie n tra s  que con e l  p ro -  
y ec to  de R odriguez A ria s  se h ic ie ro n  p o r p rim era vez p re v i-  
s io n e s  a la rg o  p la z o . La Ley c l a r a  y netam ente p ro te c c io n is ta  
supuso tam bién l a  d e c is io n  de apoyar e l d e s a r ro l lo  in d u s t r ia l  
del p a i s .
El nûmero de un idades in c lu id a s  en e l p royecto  (208 
en t o t a l )  no se c o n s id e ra ro n  s u f ic ie n te s  p a ra  form ar l a  escua 
d ra  de un p a is  que m anten ia p o se s io n es  en U ltram ar.
Lo mâs im p o rtan te  de l a  Ley e rà  l a  o b lig a c iô n  de que 
lo s  buques de l p la n  hu b ie sen  de s e r  c o n s tru id o s  en a s t i l l e r o s  
n a c io n a le s , designândose un c ru c ero  de 7.000 to n e lad as  a cada
uno de lo s  t r è s  a r s e n a le s  m i l i t a r e s ,  a l a  vez que se a b r i  a
- ( * ) un concurso  p a ra  l a  c o n s tru c c iô n  de la s  t r è s  r e s ta n te s  ,
pudiendo a c u d ir  c o n s tru c to re s  n a c io n a le s  y aq u e llo s  e x t ra n je -
ro s  que se com prom etiesen a acom eter e l  p royecto  en t e r r i t o -
r io  n a c io n a l(8 ) .
Los t r è s  c ru c e ro s  ad ju d icad o s por l a  Ley de E scuadra 
a lo s  a r s e n a le s  de l a  aurmada fueron  e l  Cardenal C isn e ro s , 
e l  C ata lufia y e l  P rin c e sa  de A s tu r ia s .  Los t r è s  ta rd a ro n  mu-
(*) La Ley seflalada los buques a construir :
6 cruceros de 1* clase de 6.500 a 7.000 toneladas
5 cruceros de 1* clase de 3.200 toneladas
6 cruceros de 2® clase de 1.500 a 2.500 toneladas 
4 cruceros-torpederos de 1.000 toneladas
96 torpederos de 1* clase 100 a 200 toneladas 
42 torpederos de 2* clase de 60 a 70 toneladas
1 t r a n s i t e ,  12 cafloneros, 16 cafloneros torpederos y una veintena 
(20) de lanchas de vapor.
cho tiempo en c o n s tru i r s e  y e s to  fue motivo de muchas acusa- 
c io n es  y co m en ta rio s , ya que r e s u lta ro n  to ta lm en te  desfasados 
cuando e s tu v ie ro n  term inados, con resp e c to  a sus contemporâ- 
neos^  ^ (9 ) .
(♦) Hjbo un gran debate en la  publicacion "La Mcnarquia" de 1.896.
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1.6  . INCIDENCIA DEL SECTOR NAVAL DENTRO PE LA ACTIVIDAD 
INDUSTRIAL DE ESPAÇA

1.6. In c id e n c ia  d e l s e c to r  nava l den tro  de l a  a c tiv id a d  indus 
t r i a l  de Espafla
Con o b je to  de e s tim a r  l a  en tid ad  que tie n e  e l  s e c to r  
naval d en tro  de l a  a c tiv id a d  in d u s t r i a l  de Espana, a n a l iz a r e -  
mos la s  ta b la s  de re la c io n e s  in te r in d u s t r i a l e s  de l a  econo- 
mla o ta b la s  in p u t-o u tp o u t.
Como es sab ido  la s  ta b la s  in p u t-o u tp o u t recogen la s  
tra n sa c c io n e s  que tie n e n  lu g a r  e n tre  lo s  d iv e rso s  s e c to re s  
p ro d u c tiv e s  de una economia, re f ie ja n d o  cômo la  p roducciôn
de cada s e c to r  se  d is t r ib u y e  e n tre  todos lo s  r e s ta n te s ,  a
as <
( * )
l a  vez que sefla lan  to d as l compras que cada uno de lo s  se c ­
to r e s  r e a l i z a  a lo s  demâs.
De acuerdo  con lo  a n t e r io r ,  p a ra  v a lo ra r  l a  iraportan- 
c ia  que e l  s e c to r  naval t ie n e  en l a  economia espaflola a n a l i -  
zaremos brevem ente lo s  s ig u ie n te s  a sp ec to s  :
1 . La e s t r u c tu r a  de in p u ts  in te rm ed ios del s e c to r
2 . G eneraciôn de empleo d i r e c to  e in d ir e c to  que e l  -
mismo t ie n e .
3 . R enta generada
4 . E s tr u c tu ra  del o u tp u t.
1 . Una de la s  c a r a c t e r i s t i c a s  que determ inan l a  im -  
p o r ta n c ia  de un s e c to r  d en tro  de l a  a c tiv id a d  econômica de un 
p a is  es su cap ac id ad  p ara  im pu lsar e l  c rec im ien to  de lo s
(*) Es decir, numerosas enpresas de diferentes sectores productives fabri 
can una gama muy heterogenea de productos intermedios que suministran 
a los a s tille ro s , que trensforman dichos productos semielaborados par- 
ra  dar lugar a l resultado fin a l, e l buque. 0 sea, que gran cantidad -  
de empresas de d istin to s sectores trabajan para la  industria de la  — 
construcciôn y en c ie rta  manera dependen de e lla .
o tro s  s e c to re s . Esto e s ta r â  en p r in c ip io  en funciôn de l a  
magnitud y d iv e rs i f ie a c iô n  de la  e s t ru c tu r a  de in p u ts  del 
s e c to r .
M ediante e l  examen de la s  ta b la s  in p u t -o u tp u t puede 
ob se rv a rse  que e l s e c to r  naval es un s e c to r  de s in t e s i s ,  en 
e l  se n tid o  de que su producciôn se r e a l i z a  a p a r t i r  de p ro ­
duc c i  one s de un am plio nûmero de a c tiv id a d e s . En e fe c to , de 
acuerdo con la s  ta b la s  in p u t-o u tp u t de l a  economia espaflola 
de 1970, e l  s e c to r  naval u t i l i z a b a  in p u ts  nada menos que de 
78 s e c to re s  de a c tiv id a d  d if e re n te s ;  cosa por o t r a  p a r te  -  
francam ente com prensible con so lo  im aginar la  m u ltitu d  de 
m a te r ia le s  y equipos que in te g ra n  un buque, desde e l acero  
que es l a  base d e l casco , h a s ta  lo s  û ltim o s d e ta l l e s  p a ra  
e l  armamento y h a b i l i ta c iô n  d e l mismo.
En e l  cuadro n® 1 se ha recogido  l a  p a r t ic ip a c iô n
( * )r e l a t i v a  de lo s  p r in c ip a le s  in p u ts  d e l s e c to r  n av a l. Como 
puede o b serv arse  es e l  s e c to r  de in d u s t r ia s  b â s ic a s  del h ie -  
r ro  y de l acero  con un 34% , e l p r in c ip a l  abastecedo r de l a  
in d u s t r ia  de l a  co n s tru c c iô n  naval seguido del p rop io  s e c to r  
con un 21*5% ( fa b r ic a c iô n  de mâquinas y equipos n av a le s , a s i  
como la s  re p a ra c io n e s  de buques) y lo s  de m etales no fé r re o s  
y co n s tm c c iô n  y rep a ra c iô n  de m a te r ia l e l é c t r i c o  y maquina­
r i a  con un 8,7% y 8,6% respec tivam en te . En con Junto e l  t o t a l  
de in p u ts  in te rm ed io s supone e l 69,7% de l a  producciôn, lo  
que im p lica  un v a lo r  afladido del s e c to r  del 30,3% del v a lo r  
de l a  p roducciôn .
En consecuencia , puede d e c irse  que e l c rec im ien to  
de la  producciôn de todos e s to s  se c to re s  depende en alguna 
medida de l a  ev o luc iôn  seguida por l a  producciôn del s e c to r
(*) Para e l  aflo 1970.
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CUADRO N» 1 
(G .1 .6 .1 )
ORDENACION DE LOS INPUTS DEL SECTOR CONSTRUCCION NAVAL
1970
S E C T O R E S % SOBRE EL TOTAL 
DE INPUTS INTER­
MEDIOS
I n d u s t r ia s  b â s ic a s  del h ie r r o  y d e l 
acero  ..............................
C onstrucciôn  Naval ...........................
I n d u s t r ia s  b â s ic a s  de m e ta les  no — 
f é r re o s  ....................................................
C onstrucciôn  y re p a ra c iô n  de mate -  
r i a l  e l é c t r i c o  y maquineuria ............
E s tru c tu ra s  m e tâ lic a s  y c a ld e r e r l a .
C onstrucciôn  y re p a ra c iô n  de maqui­
n a r ia  no e l é c t r i c a  ................................
I n d u s t r ia s  b â s ic a s  de l cobre .........
Comercio a l  por mayor. .........................
S e rv ic io s  p re s ta d o s  a l a s  em presas.
O tros p roducto s m eta lû g ico s ............
O tros in p u ts  in te rm ed io s (53) . . . .







1 . 8  
1 . 8  
1.8
1 . 6  
1 0 ,2
1 0 0 ,0
FUENTE : T ab las in p u t-o u tp u t de l a  
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de l a  c o n s tru c c iô n  naval , de ah i su gran im portanc ia  p ara  
e l s is tem a  p ro d u c tiv e  espafio l. (1 ) .
2 . O tro f a c to r  que déterm ina l a  im p o rtan c ia  de un 
s e c to r  no so lo  economica s in o  también s o c ia l  (especia lm en te  
en economies como l a  espafio la con n o ta b le s  exceden tes de mano 
de o b r a ) , es su capacidad de generaciôn  de p u es to s  de t r a b a -  
jo .
Segûn lo s  datos de la s  ta b la s  in p u t-o u tp u t de 1970, 
e l  s e c to r  naval t ie n e  una capacidad  de generaciôn  de empleo 
d i r e c te  de 0,00203 m iles de tra b a ja d o re s  por m illô n  de pese 
ta s  de p ro d u c te ,m ie n trâ s  que l a  media n ac lo n a l es de 0,00324.
Por ta n te ,  e l  s e c to r  de C onstrucciôn  N aval, por s i  
mismo, no in c o rp o ra  (com parâtivam ente) un elevado volumen 
de empleo. Sin  embargo, s i  ademâs del empleo d i r e c te  del sec­
to r  se c o n s id é ra  e l  empleo in d i r e c te ,  e s te  e s , e l  que genera 
en e t r o s  s e c to r e s  que son lo s  que su m in is tran  lo s  in p u ts ,  
puede sifirm arse que , en con ju n te ,  l a  c o n s tru c c iô n  naval ab­
sorbe un im p o rtan te  volumen de empleo (2 ) .
F inalm ente hay que c o n s id e ra r  e l  t i r ô n  que a su vez 
provoca l a  demanda de e s te s  su b se c to re s  en e l  r e s te  de la s  
em presas d e l p a is .
E x is te  mâs in form aciôn sobre e l empleo d i r e c te  gene- 
rado que sob re  e l  in d i r e c te .  No o b s ta n te  cabe d e s ta c a r  que 
d iv e rse s  a n â l i s i s  rea liza d o s^  ^^^^pueden s e r v i r  de base p ara  
es tim a r una c i f r a  media en lo s  u ltim e s  t r è s  afSos ligeram ente  
s u p e r io r  a 100.000 personas a c t iv a s  en e l p roceso com plète
(*) Veâse l a  b ib l io g r a f i à  a l  f i n a l  de e s ta  M eneria
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de l a  a c tiv id a d  de nuevas c o n s tru c c io n e s  n a v a le s ,a  lo s  que 
hay que aO adlr unos 15.000 hombres en e l  p roceso  com plete 
de rep a ra c io n e s  y unos 7 .000  a d ic lo n a les en o t r a s  f a b r ic a c io -  
nes y procesos de lo s  a s t i l l e r o s .  E ste  conduce a una c i f r a  
prôxima a 130.000 p erso n as  a c t iv a s  d ep en d ien tes  d e l s e c to r (3 )
Pero e l a sp e c to  mâs d es tacado  es s in  duda que a p ro x i-  
madamente e l  60% de ese empleo se genera  loca lm en te . S i a 
e s te  se afiade que l a  lo c a l iz a c iô n  de lo s  a s t i l l e r o s  se en- 
c u e n tra  en muchos caso s en zonas de b a jo  grade de in d u s t r ia -  
l iz a c iô n ,  se produce en co n secu en cia  un p roceso  de r e e q u l l i -  
b r io  in d u s t r ia l  h a c ia  zonas de r e n ta  mâs b a ja  (4 ) .
En e l  cuadro  n> 2 puede o b se rv a rse  e s te  fenôroeno 
r e f e r id o  a l empleo d l r e c to  que es e l  que p ré s e n ta  d a to s  mâs 
f i a b l e s .
Très co n c lu s io n e s  p a recen  d e s ta c a rs e  s i  se afiaden 
lo s  d a to s , menos r ig u ro s o s ,  de p e rso n a l su b co n tra tad o :
-  En e l  periodo  70-76 lo s  a s t i l l e r o s  g randes y pequefios han 
aumentado en p râ c tic a m e n te  ig u a l p ro p o rc iô n  su empleo t o t a l  
45 y 47% re sp e c tiv a m e n te . Los increm entos mayores  se -  
han producido en El F e r ro l  y Câdiz con unos 5.000 hombres. 
En lo s  afios p o s te r io r e s  e l  empleo se ha m antenido en unas 
c i f r a s  b a s ta n te  a s ta b l e s .
-  Los mayores a s t i l l e r o s  han aumentado en forma im portan te  
sus e fe c tiv o s  p o r l a  v ia  de l a  su b c o n tra ta c iô n  , m ie n tra s  
que lo s  menores lo  h a c ia n  en cambio c a s i  exclusivam ente 
de perso n a l de p l a n t i l l a .
-  En una e ta p a  de d e p re s iô n  y en zonas poco in d u s t r i a l e s ,  
es d i f i c i l  a l a  in d u s t r i a  a u x i l i a r  s a t i s f a c e r  demandas a l -
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CUADRO N» 2 
(C .1 .6 .2 )
PLANTILLA PROPIA DE LOS ASTILLEROS POR REGIONES 
1970-1976
1 9 7 0 1 9 7 6 %
Nûm. % Nûm. % 76/70
C antâbrlco 9.263 27 12.706 27 137
G a lic ia 9.729 29 16.409 35 169
A ndalucia 9.319 28 11.537 24 124
Levante 5.073 15 6.338 13 125
C anarias 291 1 337 1 116
T o ta l : 33.675 100 47.327 100 140
FUENTE ; P onencia 6 d e l Congreso N aclonal 
de T râ f ic o  M aritim o. C onstrucciôn  
Naval de 1978 (d a to s  d e l M in is te -  
r io  de I n d u s t r ia ) .
te r n a t iv a s  com pensadoras (5 ) .
-  A d i f e r e n c ia  de lo s  g randes p a lse s  c o n s tru e to re s  e l  empleo 
t o t a l  ha s ld o  r ig ld o  a l a  b a ja  desde 1974 en EspaAa como 
consecuencia  de l a  le g is la c iô n  v ig e n te  y de l a  p re s iô n  l a ­
b o rs !  .
3 . Con base  en l a  misma r e f e r e n d a  de e s tu d io s  c i t a -  
dos (6) puede a f irm a rse  que e l v a lo r  afladido n ac io n a l s in  
te n e r  en c u e n ta  e l  rendim iento  de l a  in v e rs iô n  f in a n c ie r a  
v iene  a  s e r  en lo s  t r e s  u ltim o s afios de unos 50.000 m il lo -  
nes de p t s . ,  lo  c u a l r e p re s e n ts  de un 75 a  un 80% d e l v a lo r  
c o n tra c tu a l  segûn e l  t ip o  de buque mere an te  y es a lgo  mâs 
b a jo  en e l  caso  de buques de g u e rra , debido a l  peso de l a  
im portaciôn  de armamento y equipos e le c trô n ic o s  de c o n tro l .
E l e f e c to  de demanda d i r e c t s  en lo s  a s t i l l e r o s  en 
l a  a c t iv id a d  de nuevas c o n s tru c c io n es  sobre l a  in d u s t r ia  y 
s e rv ic io s  su m in is tra d o re s  d i r e c te s ,  t ie n e  una composiciôn 
media como l a  r e f l e j a d a  en e l  Cuadro n * 3 .
Fundamentalmente d i s t i n to  es e l  p roceso  de R eparacio­
nes ya que e l  v a lo r  afiadido por e l  f a c to r ,  t r a b a jo  en l a  p ro -  
p ia  1oca l id a d  d e l a s t i l l e r o  supone frecuen tem en te  e l  70% . 
E sto  se debe a l  g ran  peso d e l components mano de obra en lo s  
re c u rso s  em pleados. En consecuencia e l  f a c to r  in d u s t r i a l i z a -  
dor lo c a l  de l a  a c tiv id a d  de re p a ra c io n e s  es  mâs adecuado. 
En cambio l a  demanda de sus p roductos se genera en gran  p a r -  
t e 'e n  â re a s  de g ran  in f lu e n c ia  i n d u s t r i a l ,  ya que aq u e llo s  
p u e rto s  que re c ib e n  lo s  mayores t r â f i c o s  de m ercancias tie n e n  
una im p o rta n tis im a  v e n ta ja  de p o s ic iô n  p a ra  re p a ra r  lo s  bu­
ques que acuden en sus t r â f i c o s  h a b i tu a le s  a lo s  mismos.
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CUADRO N« 3 
(C .1 .6 .3 )
COSTE DE UN BUQUE MEDIO DE CARGA CONVENUlONAL 1978 
SUMINISTRO DE MATERIAL Y EQUIPOS ESPECIFICOS %
-  Acero e s t ru c tu r a l  y p ie z a s  fu n d id as y f o r -
ja d a s    9 ,9
•- G ra n a lla , p in tu r a  y su a p l ic a c iô n  . . . . . .  2 ,6
-  Accesos y h a b i l i ta c iô n  d e l casco .............. 10,7
-  H a b il ita c iô n  acomodaciôn ................................ 3 ,5
-  Equipo p ro p u lse r  ......................■.......................... 16,5
-  O tros equipos câmara de mâquinas ................  8 ,7
-  T uberia  y s is tem a  d e 't r a s v a s e  de f lu id o s  . 3,1
T o ta l m a te r ia le s  y equipos : 58,4
SERVICIOS ESPECIFICOS DEL BUQUE
-  Seguro de co n s tru c c iô n  .............   1,7
-  F in an c iac iô n  de l a  c o n s tru c c iô n  ............... 3 ,4
-  O tros s e rv ic io s ................... ........................................ 1,1
T o ta l S e rv ic io s  : 6 ,2
Obra su b c o n tra ta d a , media .............   7 ,0
RECURSOS GENERALES Y PERSONAL PROP10
-  Consume e n e rg la , agua, lu z  y m a te r ia l y -  
s e rv ic io s  g é n é ra le s  y m antenim iento .........  2 ,3
-  P ersonal p ro p io  .......................................................  20,6
-  Recursos b ru to s  g én é ra le s  ............................... 5,5
TOTAL COSTE : 100,0
FUENTE: Ponencia 6 d e l Congreso N acional de T râ f ic o  M aritime 
y C onstrucciôn  Naval de 1978 (Datos de l M in is te r io  -  
de I n d u s t r i a ) .
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En co n secu en c ia  so lo  una gran  re p a ra c iô n  o t r a n s f o r -  
maciôn o b ie n  a q u e llo s  a s t i l l e r o s  s itu a d o s  en l a  proxiraidad 
de c i e r t a s  r u t a s , gozan de poder de com petencia en e s te  cam- 
po (7) .
En una p o s ic iô n  re la tlv a m e n te  fav o ra b le  p o r s e r  p u er­
to s  im p o rta n te s  e s tà n  lo s  ca so s de B ilbao  y B a rce lo n a . En 
cambio lo s  de G a lic ia ,  C âdiz y C anarias  t ie n e n  que aprove- 
char l a  segunda de la s  v e n ta ja s  , es d e c ir ,  l a  proxim idad 
de r u ta s  im p o r ta n te s .
Puede a f irm a rs e  en co n secu en cia  que debe p o te n c ia rs e  
l a  ca p ta c iô n  de grandes re p a ra c io n e s  y tran sfo rm ac io n e s  de 
buques m ercan tes de todos lo s  p a b e llo n e s . En e l  caso  de e s ta s  
u ltim as  , como m edida de com pensaciôn de empleo a  l a  c r i s i s  
a c tu a l .
4 . La e s t r u c tu r a  de o u tp u ts  in te rm ed io s  d e l s e c to r  
e s tâ ,  lô g icam en te , b a s ta n te  poco d iv e r s i f i c a d a ;  e s  d e c ir ,  
hay un reduc ido  numéro de a c tiv id a d e s  p ro d u c tiv a s  que u t i l i -  
zan en su p ro ce so  p ro d u c tiv o  lo s  o u tp u ts  d e l s e c to r  naval 
(Cuadro n> 4 } . En co n secu en cia  , desde e s te  punto  de v i s t a  
no p a re c e , en p r in c ip io ,  que e l  s e c to r  naval pueda p rovocar 
graves estrsungulam ientos en e l  c re c im ien to  de lo s  r e s ta n te s  
s e c to re s  de l a  econom la. No o b s ta n te ,  s i  se a n a liz a n  Los o u t­
p u ts  f in a l e s  (Cuadro n» 5 ) ,  puede d ed u c irse  como e l  s e c to r  
de l a  c o n s tru c c iô n  naval r é s u l t a  c lav e  p a ra  l a  expansiôn  del 
s is tem a p ro d u c tiv o  espafiol po r su gran  capac idad  ex po rtado - 
r a .
En e l  Cuadro n» 6 se ha r e f ie ja d o  l a  p a r t ic ip a c iô n  
r e la t iv e  de cad a  uno de lo s  s e c to re s  en la s  ex p o rta c io n e s
CUADRO N» 4 
(C .1 .6 .4 )
ORDENACION DE LOS OUTPUTS DEL SECTOR CONSTRUCCION NAVAL
1970
S E C R E % SOBRE EL TOTAL DE 
OUTPUTS INTERMEDIOS
C onstrucciôn  Naval .......................
T ranspo rte  M aritim e y F lu v ia l 
A dm in istraciôn  p û b lic a  y d efen sa . 







FUENTE: T ab las In p u t-O u tp u t de l a  
Economie Espafiola
CUADRO N» 5 
(C .1 .6 .5 )
DISTRIBUCION DEL OUTPUT FINAL DEL SECTOR CONSTRUCCION NAVAL
1970
S E C T O R E S % SOBRE EL TOTAL DE 
OUTPUTS INTERMEDIOS
Formaciôn i n t e r i o r  b ru ta  de c a p i ta l  
f i j o
V ariac iô n  de e x is te n c ia s  ................






FUENTE: La I n d u s t r ia  de l a  C onstrucciôn  Naval 
en Espafia. F ederac iôn  d e l M etal de — 
C .C .0 .0 . 1 .978 .
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CUADRO N« 6 
(C .1 .6 .6 )
COMPOSICION DE LAS EXPORTACIONES EN LAS TABLAS INPUT-OUTPUT
1.970
S E C T O R E S % DE CADA SECTOR 
SOBRE EL TOTAL
O tros tr a n s p o r te s    16 ,0
Conservas y b eb ld as    13 ,7
A g rlc u ltu ra    13 ,6
M aqulnaria no e l é c t r i c a  ............ 6 ,0
C onstrucciôn  Naval   4 ,4
Cuero y Calzado ................................  4 ,2
I n d u s tr ia s  t e x t i l e s  ....................... 4 ,1
D erivados d e l p e t ro le o  ............ 4 ,0
Transform ados m e tâ lic o s  ............ 3 ,8
O tros s e rv ic io s  . . .    3 ,4
M a te ria l de t r a n s p o r te  .............. 3 ,0
Qulmica de base y abonos .........  2 ,3
In d u s t r ia s  e x t r a c t iv a s  ; ............ 2 ,1
B âsicas  de m e ta le s  no f é r r e o s  . 2 ,1
M aquinaria e l é c t r i c a  ..................  2 ,1
E d i to r ia l  e im p re v is to s  ............ 2 ,0
Resto de lo s  s e c to re s  (no supe -
r io r e s  a l  1,9%)   13 ,2
TOTAL : 100,0
FUENTE: Tablas in o u t-o u tc u t  de la  Econcr:!a Escafiola . 1970
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segûn la  in fo rm aciôn  de la s  ta b la s  in p u t-o u tp u t de 1970. Como 
puede o b se rv a rse  l a  C onstrucciôn  Naval con un 4,4% ocupa un 
lu g a r  des tacado  en la s  ex p o rta c io n e s  esp an o la s .
En e l  cuadro n® 7 se a d v ie r te  l a  im portancia — 
r e l a t i v a  d e l s e c to r  co n s tru c c iô n  naval re sp e c te  a lo s  s e c to ­
re s  y su b se c to re s  de l a  economla n ac io n a l medida en fu n ciô n  
del v a lo r  afiadido b ru to  y d e l val-or t o t a l  de la  p roducciôn .
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CUADRO N» 7 
(C .1 .6 .7 )
VALOR DEL PRODUCTO INTERIOR BRUTO 
(Al co s te  de lo s  f a c to re s )  1,977
S ec to re s  y grupos V alor aifiadido 
b ru to  en mi -  
l lo n e s  de p t s .
% que re p re ­
s e n ts  l a  — 
C onstrucciôn  
nava l
T o ta l S ec to re s  ............ 8.628.166 0,46
S ec to r  I n d u s t r ia l  . . . . 3.293.142 1,22
In d u str ia ls  fa d jr ile s  . . 2.374.585 1,69
Transform ados m e tâ lico s 763.386 5,25
C onstrucciôn  y Repara­
c iôn  Naval .................... 40.101 100,00
S ec to re s  y grupos V alor tb tà ld e  
d eu la  p rodâc- 
c iô n  : di 3 :: %.
% que re p re ­
s e n ts  l a  — 
C onstrucc iôn  
n av a l
T o ta l s e c to re s  ............ 15.741.156 0,62
S ec to r  I n d u s t r ia l 8.642.751 1,13
I n d u s tr ia s  f a b r i l e s  . . 6.849.948 1,43
Transform ados m e tâ li -
COS ............... 1.987.718 4,93
C onstrucciôn  y Repara­
c iô n  Naval .................... 98.004 100,00
FUENTE: La R enta N acional de Espafia y su d is
tr ib u c iô n  P ro v in c ia l . S e rv ic io s  de -
E stu d io s  d e l Banco de B ilbao  . 1978
74
NOTAS AL EPIGRAFE 1.6
(1) . F ederaciôn  d e l M etal de Comisiones O breras: o p .c i t .p â g .
77.
(2) . T ablas in p u t-o u tp u t de l a  Economla Espanola, 1970
(3) . F a n ju l: C rec im ien to  y generac iôn  de empleo, Fundaciôn
IN I. Program as de I n v e s t ig a c iones Econômicas, 1975.
(4) . F ederaciôn  d e l M etal de Comisiones O breras: o p .c i t .p â g .
79.
(5) . P onencia VI C ongreso 'N acional de T râ fico  M aritimo y
C on stru cc iô n  n a v a l, 1978 ^
(6) . Ib id .
(7) . I b id .
1.7  . INCIDENCIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL 
EN LA PROVINCIA DE CADIZ
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1 .7  . La i n c idenel a  de l a  c o n s tru c c iô n  naval en l a  p ro v ln c ia -  
de Câdiz
La c o n s tru c c iô n  n av a l en l a  p ro v in c ia  de Câdiz se con 
c e n tr a  fu ertem en te  en l a  B ahla de C âdiz, ya que en e l  r e s te  -  
de l a  p ro v in c ia  sô lo  e x is te n  pequefios v a rad ero s  en A lg e c ira s , 
B arba te  y T a r if a  . El g ran  a s t i l l e r o  proyectado  e in ic ia d o  en 
l a  B ahla de A lg e c ira s  p a ra  l a  c o n s tru c c iô n  de buques p a ra  ga­
se s  l ic u a d o s , no lle g ô  a  f i n a l i z a r s e .
En e s te  a p a r tado expondremos cûa l es l a  s i tu a c iô n  con 
c r e ta  de l a  I n d u s t r ia  de l a  C o n stru cc iô n  Naval en l a  p ro v in  -  
c i a  de Câdiz haciendo  e s p e c ia l  r e f e r e n d a  a su peso d en tro  de 
l a  economla g a d ita n a  .
Del censo in d u s t r i a l  de l a  p ro v in c ia  p a ra  1978 p u b l i -  
cado po r e l  I .N .E . puede o b te n e rse  e l  Cuadro n® 1 en e l  que 
se obse rva  que l a  I n d u s t r ia  de l a  C onstrucciôn  Navad co n tab a  -  
en e sa  fech a  con 48 e s ta b le c im ie n to s  que suponlan e l  1,9% de -  
lo s  2 .464 e s ta b le c im ie n to s  in d u s t r i a l e s  que te n la  l a  p ro  
V inci a  y e l  14,5% de lo s  331 que co rrespond lan  a  l a  in d u s t r i a  
de transfo rm ados m e tâ lic o s .
E s ta  e s c a sa  r e le v a n c ia  de l a  C onstrucciôn  Naval r e s  -  
p ec to  a l a  to ta l id a d  d e l S e c to r  I n d u s t r i a l  en cuanto  a  n® de- 
e s ta b le c im ie n to s , es d eb id a  a l  e levado  tamafio medio de lo s  
c e n tro s  de t r a b a jo  de l a  C o n s tru c c iô n  Naval ya que su peso , -  
como vamos a v e r  aho ra  es  muy c o n s id e ra b le  en l a  in d u s t r ia  ga 
d l ta n a .
En cuanto  a l  numéro de p erso n a s  ocupadas, e l  p o rc e n ta  
je  in c lu id o  en l a  C onstrucc iôn  Naval es muy im p o rtan te , de —
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G R A F  I CO r .  (G. 1 .7 .1 )
PRODUCCION POR REGIONES 
EN T.R.B.
Q U IN O U E N IO  1957-1961






2 6 0 .900
39 ,3 %
F uente: Cîânstrrunàves . a 
- - j-  : ("La c o n s tru c c iô n  n a v a l :ert 1962")
78
forma que puede d e c irs e  que de cada 4 p ersonas ocupadas en l a  
I n d u s t r ia  G ad itan a ,u n a lo  e s tâ  en l a  c o n s tru c c iô n  n av a l; y d e - 
cada 4 personas ocupadas en l a  in d u s t r ia  de transfo rm ados me­
t â l i c o s ,  3 corresponden a l a  in d u s t r ia  de l a  c o n s tru c c iô n  na­
v a l .
Aûn mayor es l a  p a r t ic ip a c iô n  de l a  co n s tru c c iô n  na -  
v a l en l a  in d u s t r ia  g a d ita n a  s i  se mide por l a  p o te n c ia  in s t a  
la d a  (un 48,5% de l a  p o te n c ia  t o t a l  en KW. y un 34% de l a  po­
te n c ia  t o t a l  en C .V .) E s to s" p o rc e n ta je s  l le g a n  a  s e r  de l 90 ,4  
y e l  87 ,6  resp ec tiv m en te  s i  se re 'f ie re n  a l a  peu rtic lpac iôn  so 
b re  l a  in d u s t r ia  de transfo rm ados m e tâ lic o s .
Igualm ente d e l - censo in d u s t r i a l  de l a  p ro v in c ia  p a ra -  
1978 se o b tien en  lo s  cuadros n * s 2 ,  3, 4, 5 y 6  , en lo s  cua
le s  puede o b se rv a rse  l a  d is t r ib u c iô n  de lo s  e s ta b le c im ie n to s -  
po r n» de personeis ocupadas o p o te n c ia  in s ta la d a ,  ta n to  en e l  
t o t a l  de l a  in d u s t r ia  de l a  p ro v in c ia , como en l a  in d u s t r ia  de 
transfo rm ados m e tâ lic o s  y en l a  de c o n s tru c c iô n  n av a l; a s l  co 
mo lo s  p o rc e n ta je s  que en cada caso é s ta  r e p re s e n ts  re sp e c to -  
a  l a s  dos a n te r io r e s .
En todos e l lo s  se a d v ie r te  una vez mâs e l  elevado  pe­
so que l a  in d u s t r ia  de l a  c o n s tru c c iô n  naval t ie n e  en l a  in  -  
d u s t r i a  de l a  p ro v in c ia  y e l  elevado tamafio medio de lo s  cen­
t r o s  de t r a b a jo  en l a  c o n s tru c c iô n  n av a l en r e la c iô n  con lo s -
de l a  in d u s t r i a  g a d ita n a . A sl, por ejem plo , vemos en e l  Cua -
dro n> 6 como e l  86,4% de la s  perso n as ocupadas en l a  cons­
tru c c iô n  naval lo  e s tâ n  en e s ta b le c im ie n to s  de mâs de 500 p e r  
sonas, m ien tras  que ese p o rc e n ta je  se reduce a l 39,6 en e l  to  
t a l  de l a  in d u s t r ia  y à l 73,6 en l a  in d u s t r ia  de tran sfo rm a - 
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das en l a  in d u s t r i a  g a d ita n a  en e s ta b le c im ie n to s  de mâs de 
500 p erso n as , 8 .948 ( e l  57,9%) lo  son en c e n tro s  de tr a b a jo  -  
de co n s tru c c iô n  n a v a l.
La Bahla de C âdiz en e l  con jun to  de l a  c o n s tru c c iô n  naval en - 
Espafia . -
Creemos conven ien te  esbozar un l ig e r o  com entario so -  
bre l a  im p o rtan c ia  r e l a t i v a  que en e l  s e c to r  que estudiam os , 
t ie n e  l a  Bahla de Câdiz en e l co n tex to  n a c io n a l.
En e l  cuadro n® 7 , se ha desglosado e l -
to t a l  de c o n s tru c c io n e s 'e n  dos grandes ap a rtad o s , lo s  d ed ica - 
dos a l a  e x p o rta c iô n  y lo  co n s tru id o  p a ra  e l mercado n ac io n a l 
p ara  e l afio 1977. De un t o t a l  de 3 .367.059 T.R.B. , 1 .092 .682 - 
se c o n s tru la n  en l a  B ahla de C âdiz, lo  que supone un 32% d e l-  
volumen n a c io n a l ,  p o rc e n ta je  que se e le v a  a l 38% cuando se — 
co n s id éra  exc lu sivam en te  lo  d es tin a d o  a l a  ex p o rta c iô n . (1)
Vamos a  u t i l i z a r  la s  c i f r a s  p u b licad as en "La Renta -* 
N acional de Espafia y su d is t r ib u c iô n  p ro v in c ia l" ,  y asim ism o- 
d iv id irem os e l  tiem po en dos p e r io d o s , de 1962 a 1973 y de — 
1973 a 1979 .
En e l  cuadro  n® 8 puede o bservarse  l a  evo luciôn  — 
( * )
del V.A.B. d e l s e c to r  de transfo rm ados m etâ lico s en Câdiz y -  
en Espafia, a s l  como e l  p o rc e n ta je  que e s te  supone sobre  e l  — 
V.A.B. i n d u s t r i a l  en ambos e n to m o s . M ientras en C âdiz, e l  — 
p o rc e n ta je  c a s i  se ig u a l a p a ra  lo s  afios i n i c i a l  y f i n a l ,  en -  
e l  con jun to  n a c io n a l l l e v a  una ten d en c ia  c re c ie n te  a lo  la rg o  
de lo s  dos p e r io d o s  co n s id erad o s .
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El s e c to r  de l a  co n s tru c c iô n  n ava l en Cadiz rep resen  
t a  e l  21'42% sobre e l  t o t a l  n a c io n a l, t a l  como puede v e r ­
se en e l  cuadro  n* 9 .
1.8  . INDUSTRIA AUXILIAR
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NOTAS AL EPIGRAFE 1.7
(1) . C onfederaciôn E spanola de C ajas de A horros. S itu a c iô n  
a c tu a l y p e rs p e c tiv a s  de d e s a r ro l lo  de A ndalucia Occi 
d e n ta l ,  t . I I  .
9 0
1.8 . I n d u s t r ia  au x !l i a r
Las in d u s t r ia s  a u x i l ia r e s  de l a  c o n s tru c c iô n  naval 
normalmente r e a l iz a n  su producciôn en o t r a s  empr e s a s , aunque 
hay tam bién b a s ta n te s  a s t i l l e r o s  que t ie n e n  a c tiv id a d e s  com- 
p le m en ta ria s  de fa b r ic a c iô n  de m aquinarias y equ ipos d iv e rse s  
p a ra  lo s  buques. En c u a lq u ie r  caso , su e le  e x i s t i r  una e s t r e -  
cha v in c u la c iô n  e n tre  la s  empresas que generan  lo s  d is t in to s  
p roducto s p a ra  l a  co n s tru c c iô n  de buques y lo s  a s t i l l e r o s .
De e s te  se desprende que a l se r  una a c t iv id a d  de s ln te s is ,  
la  in d u s t r ia  naval r e a l i z a  una am plia y v a r ia d a  u t i l i z a c i ô n  de 
in p u ts  de o tro s  se c to re s lY a  se ha dicho que t a l  in d u s t r i a  poseeuna 
gran capacidad  de g en e ra r empleo d i r e c te ,  pero  aderoâs c ré a  -  
empleo in d i r e c te  a tr a v é s  de o tr a s  em presas a u x i l ia r e s  (1 ).
Su a c tiv id a d  , s in  embargo es d i f i c i l  de d e l im ita r ;  
por una p a r te  comprends una am plia gama de m a te r ia le s  y éq u i­
pés y, por o t r o ,  en g en e ra l , la s  em presas so lo  dedican una 
p a r te  de su p roducciôn  a la s  a c tiv id a d e s  e s tr ic ta m e n te  nava-. 
l e s ,  d es tin an d o  e l  r e s te  a una gran d iv e rs id a d  de s e c to re s .  
B asta c i t a r  po r ejem plo e l  caso de S tandard  que, s i  b ien  des- 
de e l punto de v i s t a  de la  co n s tru c c iô n  n a v a l, c o n s titu y e  
una im p o rtan te  em presa del su b se c to r  de l a  i n d u s t r i a  au x i-  
l i a r  naval , s in  embargo atendiendo  a l  c a r â c te r  de su produc­
ciôn  p r in c ip a l  no puede s e r  c l a s i f ic a d a  d en tro  de e s te  sub­
s e c to r  (2) . No o b s ta n te , e x is te n  algunas form as de ap ro x i-
marse a l a  e n t id a d  de e s te  su b se c to r . Una p o s ib i l id a d  es ana- 
l i z a r  la s  ta b la s  in p u t -o u tp u t p a ra  d e te rm in a r lo s  in p u ts  
del s e c to r  naval , t a l  como ya se ha hecho en p a r te  en e s te  
t r a b a jo  . Por Indunaves, a so c iac iô n  de f a b r ic a n te s  espano-
le s  de equ ipos, m a te r ia l e in s ta la c io n e s  p ara  buques, se t i e -
ne b a s ta n te  in form aciôn  sobre e s te  su b se c to r . Esa a so c ia c iô n
comprends 110 em presas por lo  que parece te n e r  una c i e r t a
( * )
r e p ré s e n tâ t iv id a d  d en tro  de l s e c to r .  Segun Indunares cubre 
e l 80% de la s  em presas del s e c to r  (3 ) .
Como puede a p re c ia rs e  en e l Cuadro n* 1 , l a  produc­
ciôn de l a  in d u s t r ia  au x !l i a r  de l a  co n s tru cc iô n  naval tuvo 
una evo luciôn  c re c ie n te  d u ran te  e l  p é rio d e  an a liz ad o  desde 
lo s  3.456 mi11ones de p e s e ta s  que r e g is t ra ro n  en 1964 h a s ta  
39.800 m illo n es a lcanzados en e l afio 1976.
Al c o n tra r io  de lo  que o c u rr iô  con l a  co n s tru c c iô n  
naval (década de lo s  60 y p rim eros aflos de la  década de lo s  
70) en l a  in d u s t r ia  a u x i l i a r  l a  producciôn  se d e s tin ô  c a s i  
en su to ta l id a d  a a b a s te c e r  e l  mercado n ac io n a l ( 4 ) . Cuadro n®2)
En e fe c to ,  como se pone de m a n if ie s to  en e l  cuadro 
n» 2 p a ra  todos lo s  afios la s  ex p o rta c io n e s  suponen una p a r te  
muy red u c id a  de l a  p roducciôn  t o t a l  del su b se c to r . Esto se 
debe , q u iz âs , a una inadecuada dim ensiôn de la s  em presas, 
una f a l t a  de co m p e titiv id a d  re sp e c to  a lo s  p re c io s  que r ig e n  
en lo s  mereados in te r n a c io n a le s  y a una grave dependencia 
de l a  te c n o lo g ia  e x t r a n je r a .
Por ta n to ;  l a  expansiôn  de e s ta  in d u s t r ia  se  r e a l iz ô  
g ra c ia s  a l f u e r te  n iv e l  de p ro te c c iô n  que ha gozado.
E x is te ,  p o r o tro  lad o , una e lev ad a  atom izaciôn  empre- 
s a r i a l  que es deb ida a l f u e r te  n iv e l p r o te c c io n is ta  que t r a -  
d ic ionalm en te  mantuvo e l  su b se c to r .
Dentro de e s ta  tô n ic a  gen e ra l de m inifundism o empre- 
s a r i a l  e x is te n  excepciones r e l a t i v e s  de empresas con dimen-
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sio n es mas e f i c ie n t e s  que,' en g e n e ra l ,  se encuen tran  v in c u la -  
das a lo s  mas im p o rtan tes  a s t i l l e r o s  . S in embargo, in c lu so  
e s ta s  poseen un tamano in s u f ic i e n t e  de acuerdo con lo s  e s tâ n  
dares in te rn a c io n a le s  (5 ) .
Las c a r a c t e r i s t i c a s  de e s ta  in d u s t r ia  a u x i l ia r  en 
Cadiz pueden resum irse  en la s  s ig u ie n te s  :
. Generalmente son t a l l e r e s  de c a ld e r e r i a ,  c a r p in te r ia  m etâ- 
l i c a ,  h e r re ro s  y so ld a d u ra , cuyo grado de te c n o lo g ia  es 
re la tiv a m e n te  b a jo , s i  b ie n  l a  mano de obra e s ta  muy espe­
c i a l  izad a  y t ie n e  una gran  t r a d ic iô n  en e s te  t ip o  de t r a ­
b a jo .
. Son t a l l e r e s  c o rre sp o n d ie n te s  a pequefias y medianas empre­
sas  cuyo tamafio medio e s t â  a lre d e d o r  de lo s  50.000 hombres 
y cuya fa c tu ra c iô n  media puede a lc a n z a r  lo s  120 6 150 mi­
l lo n e s  de p e s e ta s  y en n ingùn caso  su p e ra  lo s  500 m illo n e s .
El p o rc e n ta je  de l v a lo r  aAadido sobre e l volumen de 
fa c tu ra c iô n  es re la tiv a m e n te  a l t o ,  debido a que en muchos 
casos se l im ita n  a tra n s fo rm a r  m a te r ia le s  que lo s  g randes 
a s t i l l e r o s  pbeviam ente le s  han su m in is trad o .
El p o rc e n ta je  que de su f a c tu ra c iô n  suponen lo s  p e d i-  
dos de lo s  a s t i l l e r o s  de l a  zona es muy elevado, a lcanzado  
e l  100% en muchos c a so s , lo  que supone un monopolio de l a  
demanda muy acusado.
Ademâs de e s to s  t a l l e r e s  a u x i l ia r e s ,  e x is te n  o t r a  
s e r ie  de em presas su m in is tra d o ra s  y de s e rv ic io s  a u x i l ia r e s  
para  la s  que no son v a l id a s  la s  c a r a c t e r i s t i c a s  an te s  sefia- 
la d a s . Tal es e l  caso de :
. D e lta  S.A. : p la n ta  de lim p iez a  y d e s g a s if ic a c iô n  de ta n -
que s de lo s  buques que e n tra n  a re p a ra r  en la  F a c to r ia  
de C adiz.
. F â b r ic a  de San C a rlo s  : ded icada a l a  fa b r ic a c iô n  de mate­
r i a l  de armamento , c a ld e r ia s  p a ra  buques y p a ra  c e n tr a le s  
té rm ic a s ; e t c .  (6)
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NOTAS AL EPIGRAFE 1.8
(1) . Federaciôn  de l M etal de Com isiones O breras; o p . c i t .  -
pâg.lO
(2) . Indunares ! "Exp.ortaciôn de. equ ipos n av a le s  1975" CComj
s io n e s  O breras 1 9 7 7 ) fo lle to  .
(3) . F ederaciôn  de l M etal de Com isiones O breras: o p . c i t .  -
pâg.42
(4) . Excm a.D iputaciôn de C adiz: Economia G ad itan a , 1978
(5) . C onfederaciôn Espafiola de C ajas de A horros, o p . c i t .
(6) . Excm a.D iputaciôn de C adiz: o p . c i t .

Los o b je tiv o s  que se f i j a r o n  en e l e s tu d io  del Nuevo 
A s t i l le r o  en l a  B ahia de Cadiz fueron  lo s  s ig u ie n te s  :
. Aumentar l a  p ro p o rc iô n  de l a  p a r t ic ip a c iô n  de Espafia 
• en e l  mercado m undial de p e t r o le r o s ,  m ejorando l a  p o s ic iô n  
co m p etitiv a  de l a  i n d u s t r i a  n av a l espafio la .
. A segurar a l  p e rso n a l de l a  empresa un as cond iciones 
ôptim as de t r a b a jo  con p le n a  a c t iv id a d .
;. Memtener l a  ocupaciôn de l a  mano de obra en e l  s e c to r  
naval en " la  B ahia de C adiz; asegurando a l p e rso n a l de A s ti­
l l e r o s  Espafioles S.A. un f u tu ro  s a t i s f a c to r io .
. Aumentar de form a e s p e c tâ c u la r  la  p ro d u c tiv id ad  del 
p e rso n a l, lo  que p e r m i t i r i a  a l  Nuevo A s t i l le r o  en l a  Bahia 
de Câdiz m antenerse co m p e titiv o , cuando e l co s to  de l a  mano 
en Espafia se aproxim ase a l  r e s to  de lo s  p a is e s  europeos : 
en o tro s  té rm in o s, a s e g u ra r  l a  p re se n c ia  de Espafia en e l  mer­
cado mundial n av a l a medio y  la rg o  p la z o . No p a re c ia  razona- 
b le  e sp e ra r  que se p u d ie ra  m antener esa  p re se n c ia  en e l  mo- 
mento en que lo s  c o s to s  de l a  mano de obra espafiola se apro-- 
ximasen a lo s  de lo s  p a is e s  eu ropeos, cosa que e ra  de espe­
r a r  su ced iese  a  medio p la z o , a menos que la s  in s ta la c io n e s  
se m odem izaran , h a s ta  c o n se g u ir  lo s  n iv e le s  de p ro d u c tiv id ad  
o b ten id o s en esos p a i s e s .  0 d icho  aûn de o t r a  forma, la  in ­
d u s t r i a  naval espafio la  con su co rre sp o n d ien te  in d u s t r ia  a u x i-  
liaur d eb ia  m odem izarse  o d e sa p a re c e r  d e l mercado en un f u tu ­
ro mâs o menos prôxim o.
. Conseguir un A s t i l l e r o  f le x ib le  en cuanto a l  tamafio 
y numéro de buques a c o n s t r u i r  en é l ,  en e l que la s  co n d ic io ­
nes de tra b a jo  de l p e rso n a l fuesen  buenas , e l c a p i ta l  c i rc u la n  
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2 . LOS ASTILLEROS DE MATAGORDA
2.1 . A nteceden tes de l a  f a c to r i a  de M atagorda (F u e rte  de 
M atagorda)
P u erto  Real es una v i l l a  que fue fundada por lo s  Re­
yes C a tô lic o s  en 1 483. Los m otivos de su fundac iôn  son com- 
p le jo s ,  pero  mâs f a c t ib le  es que lo s  Reyes C a tô lic o s  v ie ra n  
l a  co n v en ien cia  de fundar un p u erto  mâs seguro  que e l de Câ­
d iz .
Ademâs de s e r  jon lu g a r  de rea len g o , P u erto  Real se 
c a r a c t e r iz a r â  por e s p e c ia lI z a rs e  en l a  c o n s tru c c iô n  y re p a ra -  
c iô n  de b a rc o s . Tal a c tiv id a d  no decaerâ  d u ran te  to d a  su h i s -  
t o r i a ,  s in o  que a l  c o n tra r io  r e g i s t r a r â  un increm ento  cons­
ta n te  h a s ta  n u e s tro s  d la s
A pocos k ilô m etro s  de P uerto  R eal, se en c u en tra  "Ma­
tag o rd a"  que en tieropos d e l Im perio e ra  un c a s t i l l o  que se 
a lz a b a  en p le n a  b a h ia ( l )  f i ie  mandado c o n s tru i r  po r C a rlo s  V 
p a ra  v e la r  po r l a  seg u rid ad  de Câdiz; sierapre a lb e rg ô  a  m i l i -  
t a r e s ,  nunca a h id a lg o s  de v id a  c o r te sa n a .
En 1 612 se r e s ta u r é  e l C a s t i l lo  y en 1 702 lo s  in -  
g le s e s  lo  a s e d ia ra n , dando lu g a r a que su gobem ador Don An­
d réa  de l a  T orre m aniobrara heroicam ente en sus te r r a p le n e s  
con a la rd e s  de a r t î l l e r i a .  (2)
Cien aflos despué s desem barcaron tro p  as in g le s a s  en 
su c o n tra m u ra lla !  ^n 3 811 se rân  lo s  in g le se s  lo s  que d efen - 
derân  e l  c a s t i l l o  c o n tra  lo s  F ranceses por esp ac io  de dos
(*) Adolfo de Castro, en su obra "Câdiz en la  Guerra de la  Independencia" 
muestra un croquis de la  fbrtaleza.
meses , quedando en tonces e l  c a s t i l l o  en ru in a s  (3) .
El Marqués de Comilla s  se f i j ô  en e s te  s i t i o  p a ra  su - 
empresa n a v a l, y a s i  M atagorda, de s e r  d efen sa  f ro n te r iz a  des 
de 1534 , pasô a a s t i l l e r o  en 1878.
La mâs im portan te  r e a l iz a c iô n  p reced en te  de l a  in d u s­
t r i a  n av a l, que se va a r e a l i z a r  en l a  B ahia y puente in term e 
d io  e n tre  un t ip o  de tr a b a jo  n ava l t r a d ic io n a l  y e l  nuevo 
que se d é r iv a  de l a  a ^ lic a c iô n  de l a  té c n ic a  in d u s t r ia l  a 
l a  rep a ra c iô n  y co n so lid a c iô n  de l buque fue "e l ca renero  de 
rampa a vapor" en e l  "Cafio d e l T ro cad ero " . Fue una i n i c i a t i v a  
de com ercian tes g a d ita n o s . Inaugurado e l  3 de Noviembre de 
1846, l l e g a r i a  a c o n v e r t ir s e  en e l  p rim ero de su c la s e  en 
ce^acidad  p a ra  albergeur a l  mismo tiem po dos b a rco s  de 1.000 
to n e lad as  cada uno.
Por e s to s  roismos aflos en l a  d â rsen a  de P u n ta le s  se 
in te n té  c re a r  una f â b r ic a  p a ra  c o n s t r u i r  vapores de h ie r ro (2 )
Pero s e r â  muy ce rc a  a e s to s  te r r e n o s  donde Don Anto­
n io  Lépez c r e a r â  su a s t i l l e r o .
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2 .2  . Empresa de A.Lôpez y C ia
> Don Antonio Lôpez, Marqués de C om illas, nac iô  en l a  
v i l l a  de C om illas. Muy Jôven, marché a Cuba y p ron to  se en- 
co n trô  metido de lle n o  en e l  am biente de lo s  grandes negocios 
que en tonces se hac ian  en l a  I s l a .  Tuvo que lu c h a r ,  como o tro s  
ta n to s  espafio les, c o n tra  lo s  escaso s apoyos a la s  in i c i a t i v a s  
e m p re sa ria le s . Segûn Don F ran c isco  de Cossio "fue de lo s  que 
lle v a b a  t i e r r a  de Espafia en sus p ie s  y nunca qu iso  p e rd e r-  
la "  (1) . >
t En 1850 i n l c l a  su a c tiv id a d  de armador s o l ic i ta n d o  
de l Ayunteuniento de Guanténamo e l  e s ta b le c im ie n to  de un va­
por p a ra  e l t r a n s p o r te  de m ercancias y p a s a je ro s  desde e l 
p u erto  de Guantanamo a S an tiago  de Cuba. O btiene e l  p r iv i l é g ia  
ex c lu s iv o  de e s te  s e rv ic io  p o r d iez  a f io s ^ ( l) .  El barco  p a ra  
hacer e s te  re c o rr id o  e ra  e l  Gene r a l  Arme ro  ^  ^ (2 ) . Asi in ic ié  
Don A ntonio, asociado  con su hermano, sus a c tiv id a d e s  n a v ie -  
r a s .  Fue e l G eneral O 'D onnell qu ien  a u to r iz a  e l  e s ta b le c im ie n ­
to  de e s te  s e rv ic io .
y  También p ie n sa  en l a  n eces id ad  que e l  Estado espafiol 
t ie n e  de e s ta b le c e r  un s e rv ic io  r e g u la r  de vapores que m anten- 
ga e l co n tac te  e n tre  Espafia y l a s  A n t i l la s .
En 1856 v ien e  a Espafia Don A ntonio Lépez p ara  d e s a r ro -
l l a r  lo s  p lan es de c o n s t r u i r  l a  gran em presa, de navegacién ,
que sofiaba. Y a s i ,  ese mismo afio c ré é  en A lic an te
una l in e a  de v ap o re s , A lic a n te -M a rse lla  , p rim era  Compafiia
(*) La Sociedad A.Lépez y Conpafila mandé construir e l General Armero , 
primer tuque de hélice de la  Marina E^isfiola con 716 toneladas de 
arqueo. Tal füe e l germen de la  poderosa Conpafiia Trasatlântica.
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CUADRO N« 1 
(C .2 .2 .1 )
CONSTRUCCIONES DE VAPOR PARA ARMADORES ESPA5Î0LES- 
BUOUES DE MADERA
PERIODO COMPRENDIDO ENTRE LOS Aflos 1 851 y 1 899
T o ta l de buques ___  36
Toneladas
A s t i l l e r o s N® buques % Toneladas
Gran B retafia 13 36 5.079 39
E stados Unidos 8 22 5.534 42
Hong-kong 6 16,,5 767 6
C olonias espafio las 6 16 ,5 970 7
M arruecos 1 3 370 3
F ra n c ia 1 3 300 2
Espafia 1 3 126 1
Buques de 100 to n e la d a s  en ad e la n te .
Fuente; L lo y d 's  R e g is te r  1851-1899 
Construnaves (Del vapor a Construna- 
v e s )1984 .
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de navegacién  esp an o la  que e s ta b le c ia  re la c io n e s  co m erc ia le s  
e n tre  la  P e n in su la  y F ra n c ia . Se c o n s ti tu y e  e s t a  Compafiia 
con t r è s  barcos M adrid. A lic a n te  y M arse ll a . Y e s to s  fueron  
lo s  p rim eros vapores espafio les que ondearon en un p u e rto  de 
Europa la  bandera  n ac io n a l y e s te  es e l  momento en que Câdiz 
v in c u la  su p u e rto  a la s  grandes em presas m aritim as que ha 
de d e s a r r o l la r  Don A ntonio Lépez.
Los t r è s  vapores harân  su s a l i d a  de Câdiz lo s  v ien n es 
con e s c a la  en M âlaga, A lic a n te , B arce lona  y M a rse lla . Diez 
afios después de s u r g i r  e s ta  l in e a  de vapo res C âdiz ad q u iere  
una p rep o n d e ran c ia  in u s i ta d a .  Ya e s tâ n  e s ta b le c id a s  en l a  
Ciudad dos Compafiias de Seguros M aritim os espafio les "La Na- 
v ie r a  C a ta lan s"  y "La Espafiola".
También l a s  g randes Compafiias Europeas de b a rco s a 
vapor e s ta b le c e n  c o n s ig n a ta r io s  en C âd iz . ,
. En 1861 h a b ia  ob ten ido  en p u b l ic s  su b a s ta  e l  t r a n s ­
p o r te  de l a  co rresp o n d en c ia  p u b lic s  e n t r e  l a  P e n in su la  y l a s  
I s l a s  de Cuba, P u erto  Rico y Santo Domingo (3) . Los p rim eros 
g e re n te s  de e s ta  Compafiia fueron  Don A ntonio Lôpez y Lôpez, 
Don P a t r ic io  de S a trû s te g u i y Don C laud io  Lôpez y Lôpez. Las 
o f ic in a s  en Câdiz es tab a n  en l a  c /C a lv a r io  n® 4 . E xplo tan  
entonces t r è s  l in e a s :  l a  T ra s a t lâ n t ic a ,  l a  d e l Seno M ejicano 
y la  del M ed ite rrâneo . Ya en a q u e llo s  momentos e s  l a  mâs im­
p o r ta n te  Compafiia de Navegacién Espafiola.
La e x p e r ie n c ia  a d q u ir id a  en lo s  afios 1862 y 1866 
fue e x tra o rd in a r ia m e n te  d u ra . P e rd ié  e l  C a n ta b r ia ,
tuvo mil ave r i  a s  en c a s i  todos lo s  b arc o s  y s u f r i é  un gran  
numéro de san c io n es gubem am entales p o r d e f ic ie n c ia s  en e l 
cum plim iento de l c o n tra to  con e l E s ta d o ,p u e s  h a s ta  que incorpc
pora a l s e rv ic io  t r è s  m ag n ificas  un idades como son e l In fam ta 
I s a b e l , e l  P rin c ip e  A lfonso y e l A ntonio Lopez, c o n s tru id o s  
en E sco c ia , no se co n so lid é  l a  re g u la r id a d  del s e rv ic io .  Es- 
taban  acabando lo s  cinco  afios de l a  concesion  del s e rv ic io ,  
y por l a  im p rev is iô n  de lo s  su ces iv o s  gobiernos de Armero, 
O rrazo la  y Mon se dejô s in  convocar con l a  a n te la c iô n  s u f i -  
c ie n te  e l  nuevo concurso de com unicaciones, por lo  que en 
1866 hubo de p ro rro g a r  por un afio mas lo s  s e rv ic io s  de la  
f l o t a  de A ntonio Lopez con o b je to  de poder dar a lgo  mas de 
tiempo p a ra  l a  p rep a ra c iô n  d e l nuevo concurso .
En 1867 se anunciô e s te  ex ig iendo  un minimo de ocho 
barcos de p a s a je ro s  de- 1.500 to n e la d a s , cosa nada f â c i l  de 
im p ro v ise r en so lo  ocho m eses.
El r e s u l t ado de l concurso  fue es p e c ta c u la r : l a  p r i ­
mera o f e r t a  fue de C harles M itc h e ll/  \  se comprometia a ha- 
ce r  e l  s e r v ic io  por 20.408 e scu d o s. El gad itano  Don L ucia — 
co Alcôn p ré s e n té  l a  segunda con 24.450 y Don C arlos E iz ag u i-  
r re  en re p re s e n ta c ié n  de Lépez con 30.333.
La a d ju d ic a c ié n  fue , pues, p a ra  M itc h e ll, lo  que 
produ jo  un g ran  escândalo  en e l  mundo de lo s  n eg o c io s , l a  
a d m in is tré e ié n  y la  p o l i t i c s .  Por p rim era  vez se c o n fe r ia  
un s e r v ic io  p û b lic o  v i t a l  p a ra  e l  p a is ,  como e ra  e l  de la s  
com unicaciones o f i c i a l e s  con sus firm es  de U ltram ar, a un 
sû b d ito  e x t ra n je r o  y p rec isam en te  de un p a is  no demasiado 
amigo. Luciano Alcén movié to d a  su in f lu e n c ia  y su poder p a ra  
o b te n e r l a  a n u la c ié n  de l a  su b a s ta  pero  e l T ribunal Supremo
(*) Mitchell era duefto de unos importantes as tille ro s  ingleses que con 
e l tiempo pasarian a ser de Armstrong.
CUADRO N* 2 
(C .2 .2 .2 )
construcciones. de vapor para armadores espaRoles
BUOUES DE HIERRO Y ACERO
PERIODO COMPRENDIDO ENTRE 1 .851 y 1.899
A s t i l le r o s
T o ta l de buques 





Gran Bretafta 1.077 95,2 1 .525 .853 96
Alemania 17 1 .5 37.778 2.3
EspaRa 9 0 .8 4.337 0,2
F ra n c ia 7 0 ,6 3.769 0 ,2
E stados Unidos 6 0 ,5 5.225 0 ,3
I t a l i a 4 0 .3 6.414 0 .4
Holanda 4 0 ,3 2.565 0.1
Irlam da 3 0 .2 1.458 -
S uecia 2 0 .1 625 -
Dinamarca 1 - 1.086 -
C olon ies EspaRolas 1
Buques de 100 to n e la d a s  en ad e la n te
Fuente : L loyd 's  R e g is te r .
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en l a  S ala  de lo  C ontencioso  rechazô la s  a le g a c io n e s  de Alcôn 
porque e l p lie g o  de bases  no h ab ia  hecho ningûn d is t in g o  r e s -  
p ec to  a no e sp an o le s .
Pero M itc h e ll no té n ia  l i s t o s  sus b a rc o s , lo s  cu a le s  
se es tab an  construyendo  en sus p ro p io s a s t i l l e r o s  en Newcas­
t l e .  Tenia que c o n ta r  con lo s  d e l p rop io  Lôpez qui en, a l  no 
ganar e l concurso , lôg icam ente h ab ia  de v en d e rlo s  en buenas 
cond iciones a l ganador.
Lôpez daba la rg a s  a l  in g lé s ,  so p re te x to  de que no 
p od ia  suspender sus v ia je s .  El s i  té n ia  lo s  b a rco s  y su com- 
p e t id o r  so lo  té n ia  un .c o n tra to  en suspense con unas o f e r ta s  
mâs b a ra t as . . .  pero  nada mâs.
Se d é c la ré  cancelado  e l  c o n tra to  d e l g o b iem o  espaRol 
con l a  casa  M itc h e ll ,  y se anunciô  un p lazo  p a ra  r e c i b i r  p ro -  
p o s ic io n e s  de c u a lq u ie r  n a v ie ro  espaîiol que d e s e a ra  h a c e r , 
con c a r â c te r  p ro v is io n a l ,  e l  s e rv ic io .
Pocos meses después se ce le b ra b a  e l  concurso  d é f in i t^  
vo, a l  que acu d ie ro n  Don Jo sé  F e r re r  con 69.990 escudos y An­
to n io  Lépez con 67 .000 , c i f r a s  que ré su lta b a n  e x c e s iv a s  p a ra -  
e l  gobierno  y e l  concurso  se d é c la ré  d e s ie r to .  El P re s id e n te -  
de l Consejo de M in is tre s  hace una aproxim acién a l  s a n ta n d e r i -  
no, a  f in  de que en e l  p lazo  de 24 ho ras m a n if ie s te  s i  e s tâ  -  
d isp u e s to  0  no a h a c e r  e l  s e r v ic io  con la  subveneié n  a n te r io r  
y A ntonio Lépez d ic e  que no. El gobierno e s tâ  ya  c o n tra  l a s -  
cuerdas y e l  16 de A b ril de 1868 l a  Reina a u to r iz a  a su M inis 
t r o  de U ltram ar C a rlo s  M arfo ri p a ra  que c o n tra te  d irec tam en  -  
te  con A ntonio Lépez, s in  la s  fo rm alidades de s u b a s ta  p û b lic a
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e l  s e r v ic io  de l co rreo  a la s  A n t i l l a s  en 60.500 escudos .
El 28 de A b ril se tra n s fo rm a  l a  em presa de Antonio Lô 
pez en soc iedad  c o le c t iv a  y t r a s l a d a  su d o m ic ilie  s o c ia l  de -  
A lic a n te  a B arcelona .
El 30 de Agosto de 1868 se conced la  con c a r â c te r  de­
f i n i t i v e  y por d ie z  aRos, lo s  s e r v ic io s  ultram aurinos a l a  
nueva n a v ie ra  c a ta la n a  de A .Lôpez y C ia (4 ) .
En e l  aRo 1876 , a n te  la s  n e c e s id a d e s , en aquel t r a n ­
ce c r i t i c o ^  ^ , Lôpez hace un g ran  s a c r i f i c i o  , . Una coraisiôn 
d e l g o b iem o  re c a b a  su ayuda y e l  em presario  ' pone a  d i s -  
p o s ic iô n  d e l g o b iem o  25 m illo n e s  de p e s e ta s ,  creando e l  Ban­
co C o lo n ia l , y a l  p rop io  tiem po, o fre c e  a l  E stado  lo s  baurcos 
n e c e s a r io s  p a ra  t r a n s p o r ta r  a  Cuba lo s  25.000 so ldados que 
hab ian  de p a c i f i c a r  l a  i s l a  (5 ) .
Cuando Lôpez tuvo en sus manos en forma firm e el- con­
t r a t o  de com unicaciones, em pieza a  d esa rro llau r un am b ic io s i-  
simo programa que h ab ia  ven ido  elaborando  d u ran te  lo s  s e i s  
p rim ero s aRos de su p rim era  e x p e r ie n c ia  t r a s a t l â n t i c a .  Ese 
program a se e x tie n d e  en dos d ire c c io n e s :  una p r in c ip a l  que 
e ra  l a  expansiôn  de lo s  s e r v ic io s  con e l  aumento de l a s  u n i­
dades de l a  f l o t a  y o t r a  s e c u n d a ria , l a  c re a c iô n  de una in -
(*) La Sala 4* del Tribunal Supremo , e l dia 4 de Dicienture de 1.871, 
fa llaba en apelaciôn e l recurao presentado por Mitchell, basândose 
en que s i  bien no se le aito rizô  en su dia por e l gobiemo espaRol 
a la  inpcrtaciôn de buques extrenjeros a  su nonbre para poder em p lir  
e l contrato, bien pudo haber fletado para e llo  buques eqsafSoles o 
haber celebrado siixontratos con navieras espaRolas. No existiô,pues, 
incongruencia que alegars en su defensa .
(*) 1876: Guerra de Cuba y Pacificaciôn de F ilipinas.
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f r a e s t r u c tu r a  naval p ro p ia  a l s e rv ic io  de a q u e lla , que es 
la  que mâs nos in te r e s a  en e s te  tr a b a jo .
Los p rim eros b a rco s  de A.Lôpez, M adrid, A lic a n te  y 
M arsell a  se co n stru y e ro n  en e l  a s t i l l e r o  de Denny (Dumba r to n -  
E scocia) en 1853. La su p e rv is iô n  de e s to s  t r a b a jo s  se l le v ô  
a cabo por Don P a t r i c io  S a trû s te g u i,  co lab o rad o r y so c io  de 
A.Lôpez , que fue qu ien  lle v ô  personalm ente la s  re la c io n e s  
con e l  a s t i l l e r o .
En 1863, S a t r û s te g ü i , que ademâs e ra  in g e n ie ro , con- 
t r a t ô  con P e te r  Denny l a  c o h s tfu c c iô n  de dos t r a s a t l â n t i c o s  
P rin c ip e  A lfonso e I n fa n ta  I s a b e l y poco después, un t e r c e r  
buque , e l  A ntonio Lôpez.
Antonio Lôpez, con l a  du risim a g e s tiô n  de S a trû s te g u i 
en sus re la c io n e s  con lo s  a s t i l l e r o s  e sc o c e se s , quedô muy 
s a tis f e c h o  de e s to s  b a rc o s  que eran  l a  e n v id ia  d e l mundo en- 
te r o ,  por su gran ca l id a d  . .
En 1864 l a  R eina concediô a A ntonio Lôpez l a  Gran 
Cruz de Is a b e l l a  C a tô lic a  por e l  s e rv ic io  de sus t r a s a t l â n ­
t i c o s  e n tre  l a  m e trô p o li y la s  c o lo n ia s , ta n to  desde e l  pun- 
to  de v i s t a  com ercia l como p o l i t i c o  y m i l i t a r .  Ig u a l Cruz 
fue concedida a Denny.
Pero e ra  é v id e n te  que E scoc ia , po r muy buena arm onia 
que e x i s t i e r a  con Denny y por muy b ien  que t r a b a ja r a n  sus 
a s t i l l e r o s  , no e r a  l a  base  ap rop iada  y no p o d ia  s e r lo  en
e l  fu tu ro , p a ra  l a s  re p a ra c io n e s  y lo s  re c o r r id o s  de v ia je
de lo s  t r a s a t l â n t i c o s  espaR o les, es tando  fu e ra  d e l i t i n e r a r i o  
de é s to s  y tan  a ie ja d a  de Câdiz que e ra  por en to n ces e l  punto
de arranque de l a  l in e a r .
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En a q u e lla  época no e x l s t la n  en l a  P en in su la  mâs d i - . 
ques secos que lo s  de la s  b ases  de lo s  D epartam entos que eran  
p rop iedad  de l a  Armada y v a r io s  v a ra d e ro s  c i v i l e s  r e p a r t id o s  
por d iv e rso s  puntos d e l l i t o r a l .  Hay que te n e r  en cu en ta  que 
lo s  pequefSos desp lazam ien tos en ro sc a /  ^ de lo s  buques de 
en tonces -  p rim eros vapores y v e le ro s  -  p e rm itia  e l  uso gene- 
r a l iz a d o  de e s te  s is tem a  de varado en seco , a s i  como d e l c l â -  
s ic o  de d ar l a  banda p a ra  e l  fo rrad o  y carenado de lo s  casco s 
de lo s  v e le ro s . La l le g a d a  de lo s  g randes vapo res de casco 
de h ie r r o ,  con e s lo ra s  s u p e r io re s  a  60 m etros y e n tre  la s  
m il y t r è s  mil to n e la d a s , h izo  cambiau* rad ic a lm en te  e l  pano­
rama. El prim er dique seco fue e l  de San Marnés, en B ilb ao , 
inaugurado en 1868 y que, con e l  paso de lo s  afios d a r ia  paso  
a lo s  d iques de Euskalduna en O laveaga. Hubo ta n te o s ,  como 
luego  verem os, en S an tander y B arcelona, p ero  to d a v ia  no se 
m a te r ia l iz a ro n .
E s tâ  c la ro  que lo s  d iques de San Marnés no eran  s o lu -  
c iô n  por su d is ta n c ia  a  C âdiz y por sus c o r ta s  d im ensions s .  
H abia pues que d esechar e sa  id e a .
A ntonio Lôpez, con su en to m o  econômico en B arcelona, 
q u e r ia  a to d a  c o s ta  apoyarse en em presas c a ta la n a s  p a ra  so -  
lu c io n a r  e s te  problem a y ta n te ô  muy se riam en te  l a  p o s ib i l id a d  
de e s ta b le c e r  su base n av a l en l a  c a p i t a l  b a rc e lo n e sa , pues 
no h a y  que o lv id a r  que e l  c o lo sa l encumbramiento de l n a v ie ro  
m ontafies, se  d eb ia  a  l a  ayuda y c o lab o rac iô n  de sus amigos 
y p a r ie n te s  de C ataluR a, con lo s  que se s i n t i ô  siem pre muy 
unido (6 ) .
(*) Es e l peso del buque corrpletamente descargado.
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En B arcelona funcionaba desde 1856 La M aquin ista  
T e r re s tre  y M arîtim a  ^ ^(7)con sus t a l l e r e s  en l a  B arce lo n e ta  
y que h ab ia  tra b a ja d o  in tensam ente en l a  co n s tru c c iô n  de f e -  
r r o c a r r i l e s  y en la s  re p a ra c io n e s  de buques de la s  n a v ie ra s  
c a ta la n a s  de B o f i l l  y M a rto re ll (8) . La m arina de g u e rra  
espafio la  le  h a b ia  co n fe rid o  también im p o rtan tes  ob ras de 
c o n s tru c c iô n  y m ontaje de m aqu inaria  p a ra  sus buques. No e ra ,  
pues, en tonces una empresa c u a lq u ie ra , an te s  b ie n , una firm a 
c u a l i f ic a d a  y l l e n a  de p r e s t i g io .  Ya h ab ia  llev ad o  a cabo 
dos im portan tes encargos de Lôpez; uno en 1862, que fue l a  
rep a ra c iô n  del co rreo  Santo Domingo, a l que hubo que cam — 
b ia r  gran p a r te  de lo s  fondos y que se lle v ô  a cabo en e l  
v a radero  de l a  B a rc e lo n e ta  en 35 d ia s ; o tro  l a  de l Madrid 
de c a r a c t e r i s t i c a s  muy p a re c id a s , r e a liz a d a s  en 1863 . Am- 
bas fueron  un é x i to  de La M aquin ista  lo  que l e  animé a  m ontar 
en 1864 e l mayor v a radero  de Espafia, con lo s  o jo s  p u e s to s , 
s in  duda, en l a  f l o t a  de A ntonio Lôpez.
Pero a Lôpez no le  b a s ta b a  con un v a ra d e ro . N ecesî- 
ta b a  su p rop io  d ique seco . Y e s  en 1860 cuando hace una ap ro - 
xim aciôn a M aqu in ista  o f re c ié n d o le  una p a r t ic ip a c iô n  de ca­
p i t a l  p ara  l a  c o n s tru c c iô n  de un d ique. M aquin ista  te n d r ia  
g a ra n tiza d o  con l a s  re p a ra c io n e s  de lo s  t r a s a t l â n t i c o s ,  t r a ­
b a jo  por un .m ontan te  minimo de unos 150.000 du ro s. P ara en­
to n ces l a  M aqu in ista  e s ta b a  en p le n a  c r i s i s  , y desde 1866
(*) De la  fbsiôn de la  Barcelonesa con la  fâbrica de E^>arô naciô la  Ma­
quinista Terrestre y Maritime.
( * )v en îa  reduciendo  sus p l a n t i l l a s  y su c a p i ta l  so c ia l  . Los 
a ra n c e le s  que gravaban la s  p rim eras m a te r ia s , l a  decadencia  
en g en e ra l de l a  in d u s t r ia  a u x i l i a r  ca ta lan a « y  l a  de su f l o t a  
com erc ia l, l a  p r o l i f e r a c iô n  de fu n cio n es pequefias y l a  su s -  
pensiôn  de lo s  t r a b a jo s  p a ra  l a  armada, hab ian  lle v ad o  a e s ta  
empresa a una s i tu a c iô n  realm ente d i f i c i l .  Ni que d e c ir  t ie n e  
que l a  o f e r t a  de Lôpez fue r e c ib id a  con esp eran zas y se empe- 
zô a t r a b a ja r  en e l l a .
S in  embargo no l l e g a r i a  a c o n s o lid a rs e . No se sabe 
por que se v o lv iô  a t r â s  Antonio Lôpez en su p royec to  b a rc e lo -  
n és , y por qué e l ig iô  Câdiz p a ra  su em presa n av a l,p u es  h an 
d esaparecido  to d o s  lo s  a rc h iv e s  de l a  f a m i l ia  Lôpez y de i a  
T r a s a t lâ n t ic a ,  p e ro  es de suponer que tuvo que haber pode- 
ro sas  raz o n es .
Cuando e l  10 de Septiem bre de 1861 le  fue  ad ju d ica d a  
a la  Empresa A.Lôpez y C ia. e l  t r a n s p o r te  de l a  co rresponden- 
c ia  p û b lic a  e n t r e  l a  P en in su la  y l a  i s l a  de Cuba, P uerto  R i­
co y Santo Dbmingo no contaba mâs que con dos buques que 11e- 
naban la s  co n d ic io n es  del c o n tra to : e l  P a r is  y e l  Ciudad Con- 
d a l ; pero  te n ie n d o  que cum plir su compromise in teg ram en te  
en lo s  û ltim o s  meses de 1861, ad q u iriô  lo s  buques C a n a r ie s , 
I s l a  de Cuba, Espafia, Santo Domingo y P u erto  Rico . ( g ) .
(*) Qi 1.864 los sintcmas de c r is is  irxninentes enscnbrecian los horizon- 
te s  del mundo de los negocios. La Guerra Civil Norteamericana pa — 
ralizô  las inportaciones del algodân y esto ezaô ^  desasosiego 
persistante en los medios tex tile s  catalanes , a l que se unirân nuy 
pronto la s  siderurgias, ferroviarias, etc.Efi 1865 hace la  c r is is  su 
apariciôn en lo s  medios intemacionales y en 1866 se desata ccmple- 
tamente. Inmediatamente tiene r^jercusicnes en E^)afia. £h lœyo q ^ e -  
bran d is tin ta s  institucicnes de crédito en Madrid y Barcelona. Qi 
la  cap ita l catalana se perdieron en pocos dias 55 millones de duros. 
Cataluha no logrô rüiacerse hasta mucho mâs tarde. El Banco de Bilbao 
se viô cbligado a  reducir su carters y a re s tr in g ir  sus crédites. 
Ello implicô , como en Catalufia, desocupaciôn forzosa, marasmo in­
dustrial y mercantil. Bn 1867 lo s  dlrigentes de la  gran enpresa La 
Maquinista Terrestre y Maritime se dieron un afio de plazo para subs- 
s is t i r .
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Con o b je to  de a ten d e r  a la s  rep a rac io n es  que e s ta  f l o ­
ta  n e c e s i t a r i a  l a  compafiia e s ta b le c iô  en Câdiz , en e l aho  
1863, en te r r e n o s  arrendados a l a  Compania de F e r ro c a r r i le s  
A ndaluces, en l a  e s ta c iô n  del T rocadero, y prôximos a l Caflo 
de e s te  nombre, una pequefia f a c to r i a .  Los motivos p ara  e l e g i r  
e l  Trocadero como lu g a r  de rep a ra c io n e s  se fundamentaba en 
l a  idoneidad  y f â c i l  acceso a dicho lu g a r, s itu ad o  en l a  mâs 
i n t e r i o r  de la s  b a h ia s  que forman e l Golfo de C âdiz. Ademâs 
dicho lu g a r  t é n ia  una m agn ificas com unicaciones desde pocos 
afios a n te s ,  ya que en lazaban  el' Trocadero con l a  l in e a  Câdiz 
S e v i l la  de lo s  f e r r o c a r r i l e s  andaluces.
C o n s ti tu ia n  e s ta s  p r im it iv e s  in s ta la c io n e s  un t a l l e r  
p a ra  l a  re p a ra c iô n  de raâquinas in s ta la d o  en e l an tiguo  depô- 
s i t o  de locom otoras de l a  E stac iô n  : un t a l l e r  de frag u as  
o h e r r e r i a ,  en un e d i f i c io  c o n s tru id o  por l a  empresa p a ra  
e s te  f i n ,  y algunos c o b e r tiz o s  de madera  para  alm acenes y 
t a l l e r e s  de c a r p in t e r i a  y b o te s . En e s to s  lo c a le s  se i n s t a -  
la ro n  16 to m o s , 1 escoplo  v e r t i c a l ,  2 re c o rta d o re s  , 3 ta la ^  
d ro s, 2 p re n sa s , v a r ia s  fra g u as  y 1 grùa de d ie z  to n e lad a s  
de fu e rz a , mando a b razo .
P ara  l a s  ca rén as  y re p a ra c io n e s  im p o rtan tes , y p a ra  
la  lim p iez a  y p in tu r a  de lo s  fondos, u t i l iz a b a n ,  en v ir tu d  
de un c o n tra to  con e l  g o b iem o , e l  "Dique Grande", del A rse­
n a l de La C a rra c a , que e ra  e l  ûn ico  que h ab ia  en Espafia capaz 
p ara  lo s  vapores de l a  Compafiia y también u t i l iz a b a n  un dique 
f lo ta n te ,  de p ro p ied a d  p a r t i c u l a r ,  que funcionaba en l a  Bahia 
de La Habana ( 10)
Don A ntonio Lôpez que en e s te  tiempo a sp ira b a  no so lo  
a te n e r  b a rc o s , s in o  a c o n s t ru i r lo s  con sus p ro p io s medios.
1 1 3
r e a l i z e  e s te  p rim er ta n te o  en C âdiz, y ce rc a  d e l A rsenal de 
La C arraca  que e ra  la  o rg an iz ac iô n  mâs ad e la n ta d a  de Espafia 
en aquel tiem po, p a ra  c a re n a r , arm ar y desarm ar buques de 
g u e rra , habiendo desechado su p ro y ec to  c a ta lâ n ,  como ya hemos 
d icho .
Muy p ro n to  a d v i r t iô  que aquel p rim er in te n te  e ra  in -  
s u f i c i e n te .  Habia d i f ic u l ta d e s  p a ra  ocupar e l  d ique de l E s ta ­
do, en e l  memento oportuno, sobre todo s i  se t r a t a b a  de l a r ­
gas e s ta n c ia s ,  y , por o t r a  p a r te ,  e l  dique f lo ta n te  de La 
Habana e ra  c a ro , a causa d e l aumento de t r â f i c o  en e s te  P uer­
to . Se h a c ia , pues , im p re sc in d ib le  l a  co n s tru c c iô n  de un d i ­
que d e l que pud iese  l a  Compafiia d isp o n e r lib re m en te  p a ra  l a  
re p a ra c iô n  y ca re n a  de lo s  buques de su f l o t a  ( I I ) .
Dique f lo ta n te  . -
En aquel lo s  moment os en lo s  que du daba s i  C âdiz, en 
e l  f u tu ro ,  s é r i a  e l  ce n tro  de sus a c t iv id a d e s ,  e s  d e c i r ,  cusm 
do dudaba e n tre  esa  p o b lac iôn  y B arce lo n a , pensô prim ero en 
c o n s t ru i r  un d ique " f lo ta n te "  y e s to  po r v a r io s  razo n es: apor 
ta b a  v e n ta ja s  de t r a n s p o r ta b i l id a d ,  ademâs de su a c c e s ib i l i -  
dad econôm ica. A si en e l  afio 1864 s o l i c i t a  d e l gobierno  e l 
em plazam iento en a l  b ah ia  de C âdiz, con s u f ic ie n te  fondo y 
a b r ig o , de un d ique f lo ta n te  capaz p a ra  r e c i b i r  lo s  mayores 
barco s que h a b ia  en tonces en l a  M arina Merea n te .
La ap robaciôn  de la s  p e t ic io n e s  de l a  em presa l le g a  
e l  d ia  3 de Novierabre de 1864 con l a  f irm a  d e l C ap itân  Gene­
r a l  de l D epartam ento, sefialândose su em plazam iento c e rc a  d e l-  
Cafio d e l T rocadero , lu g a r  conocido como Pozo de S an ta  I s a b e l ,  
cercano  a l a  pequefia f â b r ic a  de l a  S ociedad .
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El p ro y ec to  de l a  co n s tru c c iô n  se encargô a lo s  in g e -  
n ie ro s  de l a  ca sa  in g le s a  "Denny Hermanos" de Dumbarton (Esco 
c i a ) .  E s ta  em presa se comprometiô a e n tre g a r  e l  d ique, fondea 
do en su s i t i o ,  en l a  Bahia de C âdiz, en e l p lazo  de un afio , 
por e l  p re c io  a lzado  de 75.000 l i b r a s  e s te r l in a s .  Era de h i e ­
r ro  con la s  s ig u ie n te s  m edidas: 91 m. de e s lo ra ,  14'40 m. de- 
raanga y 6 m. de ca la d o . Sin embargo, l a  c a tâ s tro fe  o c u r r id a  -
(*ien e l  dique f lo ta n te  de Ja v a , l a  incertidum bre del r e s u l ta d o -  
que p o d r la  dar un dique de e s t a  c la s e  en una b ah ia  tan  a g i t a -  
da por lo s  v ie n to s  de Levante y Sudoeste como es l a  de C âd iz - 
im pulsaron a A ntonio Lôpez y C ia . a d e ja r  en e l  papel e l  p ro ­
y e c to .
La em presa se d e c id iô  por e l  dique seco y a t a l  e f e c -  
to  encargô a lo s  In g e n ie ro s  Thompson y N olle de L iverpoo l 
e l  e s tu d io  de un d ique de m am posteria. En noviembre de 1868 
se d io  a conocer e l  p ro y ec to . En é l ^ t r a s  un profundo e s tu d io  
de la s  p o s ib le s  lo c a l iz a c io n e s  en l a  Bahia se p r e f e r i a  l a  
p a r te  de c o s ta  com prendida e n tre  e l C a s t i l lo  de M atagorda 
y e l  m uelle de p ro lo n g ac iô n  de lo s  f e r r o c a r r i l e s  an d a lu ces , 
s itu a d o  a l a  e n tra d a  del Caho de l Trocadero (12 ).
Los aco n tec im ien to s  d eriv ad o s  de la  rev o lu c iô n  de Sep­
tiem bre de ese afio h ic ie ro h  que lo s  Sefiores Lôpez y Compafiia 
no se d e c id ie ra n  a emprender e s ta  obra , que té n ia  como base 
l a  concesiôn  que d is f ru ta b a n  d e l gob ierno .
En 1871 p id ie ro n  l a  concesiôn  del te rre n o  y a u to r iz a -  
c iôn  p ara  c o n s t r u i r  un d ique en l a  p a r te  de p lay a  com prendi­
da e n tre  e l  C a s t i l lo  de M atagorda y e l Cafio de M aria. El d ia  
31 de Enero de 1672 e l  M in is te r io  de l a  Guerra y Fomento h a- 
c ia n  p û b lico  un D ecreto por e l  que "se a u to riz a b a  a A ntonio
Lôpez y C ia. l a  c o n s tru c c iô n  de un d ique de c a re n a , a n te d i-  
que, m uelles, t a l l e r e s ,  almacén, y demis o b ras  a c c e so r ia s  
que p ro y ec ta  l l e v a r  a cabo en lo s . te r r e n o s  comprendidos e n tre  
e l  C a s t i l lo  de M atagorda y e l  Cafio d e l T rocadero , en l a  Bahia 
de Cadiz, cuyos te rre n o s  le  s e r in  ced id o s a p e rp e tu id ad  p a ra  
e l  o b je to  de e s ta  a u to r iz a c iô n , siem pre que p erten ezcan  a
dominio p û b lico  o sea  de uso com unal". Sefialaba e l  p lazo  de 
c u a tro  meses p a ra  l a  p re se n ta c iô n  a l  gob iem o  del p royecto  
d e f in i t iv e  y det a l l ado de l a  o b ra , y conced ia  un p lazo  de 
15 d ia s  p a ra  que c o n s t i tu y e ra  la  f ia n z a  de la s  25.000 p ese ­
t a s .  Ademis se conced ia  a l a  empresa lo s  b e n e f ic io s  ex p ro p ia - 
to r io s  de lo s  te r r e n o s  que fu e ran  p r é c is e s .
El 19 de Agosto firm aba e l  Rey en E l E sc o r ia l l a  au­
to r iz a c iô n  d e f in i t i v a  de conform idad con e l  p a re c e r  del Con­
se jo  de M in is tre s  y a p ro p u es ta  d e l de Fomento.
Las ob ras te n ia n  que empezar d en tro  de s e i s  meses
y c o n c lu ir  en c u a tro  afios. Ademis se  e s ta b le c ia  que lo s  bu­
ques de l a  M arina M ercante o de p a r t i c u la r e s  po d rian  hacer 
uso del dique cuando no e s tu v ie ra n  ocupados con lo s  de l a  
Empresa, m ediante unas t a r i f a s  f i j a s  e s ta b le c id a s  por é s ta ,  
y lo s  de l E stado  p o d rian  s e r v i r s e  de é l  en caso u rg en te  con 
pr e f e r e n d a  a lo s  de lo s  p a r t i c u la r e s  a p l ic in d o s e le s  una t a ­
r i f a  e s p e c ia l .
E ste D ecreto  lo  firm ô Don Amadeo I  con ocasiôn  de 
su v i s i t a  a l  F e r ro l  donde v i s i t ô  l a  f r a g a ta  "Amadeo" que e s ­
ta b a  en dique seco .
Inm ediatam ente se in ic ia n  l a s  ob ras b a jo  l a  d ire c c iô n
de lo s  in g e n ie ro s  in g le s e s  B ell y M il le r  y e l  espafiol Don
Eduardo Polayo (1 3 ).
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La gran F a c to r ia  Naval de M atagorda, f r e n te  a P unta- 
le s  y a m itad de camino e n tre  La C arraca y C âdiz, fue una 
o b ra , como todas l a s  que em prendia A.Lôpez , e s p e c ta c u la r .  
P recisam ente  por lo  am bicioso d e l proyecto  hubo de s e r  p ro rro  
gado en e l  mes de Agosto de 1876 por dos anos mâs, ya que 
fue m enester d ra g a r  un can a l en la  bah ia  p a ra  f a c i l i t a r  e l 
acceso  de lo s  buques mayores h a s ta  e l an ted ique y la s  mura- 
l l a s  de armamento. La obra co s tô  a l p a re c e r  30 m illo n es  de 
r e a le s ,  es d e c ir ,  c a s i  t r è s  veces mâs que lo  in ic ia lm e n te  
p resu p u estad o .
La f a c to r i a  ocupaba una s u p e rf ic ie  t o t a l  de 74.805 m2 
que se d esg lo sab a  en l a  s ig u ie n te  forma :
D ârsena o an ted iq u e    8.285 m2
Dique y su paseo de andén . . . .  6.986 m2
M uelles   2.430 m2
M alecones y Muros   244 m2
E d if ic io s  y t in g la d o s    12.896 m2
E splanada    43.464 m2
La d ârsen a  o an ted iq u e  de 60 m. de ancho p o r 133 de -
la rg o , e s ta b a  form ada por dos m uelles de mader a  de 6 m . de an 
cho, perm ite  que a  sus m uelles puedan en c o n tra rse  a tra c a d o s  -  
dos vapores t r a s a t l â n t i c o s  dejando e n tre  ambos s u f ic ie n te  e s -  
p ac io  p a ra  l a  e n t ra d a  o s a l id a  de o tro  buque c u a lq u ie ra .
{*)
En cada uno de lo s  m uelles hab ia  7 b i to r e s  p a ra  ama -
r r a r  lo s  buques, 2 c a b re s ta n te s  y 1 grua p a ra  l a  c a rg a  y  des-
( * * )ca rg a , ademâs hay en l a  d e l E. una c a b r ia  o m achina' ce^az- 
p a ra  pesos h a s ta  de 60 to n e la d a s , movida por una mâquina de va 
por.
(*) Poste f i jo  en los muelles para amarrar las embarcaciones, tambiés se -  
llama "norzy" o "bolardo"
r * • grande
La p ro fund idad  de l a  d â rsen a  se m antenia co n s tan te  
por medio de una draga a vapor.
A co n tin u ac iô n  de l a  misma y sep arad a  de e l l a  po r me­
dio  de una p u e r ta  de mare a se en c o n trab a  e l  "d ique" , magnîfj^ 
ca o b ra  to d a  de s i l l e r l a  y m am posteria h id r a û l ic a ,  fundada so 
b re  p i l o t e s  a mâs de 7 m. b a jo  e l  n iv e l  de l a  b a ja  marea de -  
eq u in o cc io .
Sus dim ensiones e ran  la s  s ig u ie n te s  :
Largo o e s lo r a  en la  co ronaciôn  .....................  156
la rg o  o e s lo r a  en e l p la n  .............................. 150
Largo 0  e s lo r a  en la s  p ic a d e ra s  .....................  145
Ancho o manga en l a  co ronaciôn  .........................
Ancho o manga en e l  p lan  ....................................  15,5
Ancho o manga en l a  e n tra d a  ...................................  19 ; 5
Î v iv a s  ...................................... 7 ,7m édias.........................................  7 ,0
m uertas......... ..............................  6 ,3
El dique se term inô en D iciem bre de 1878. El co s te  to  
t a l  de l a  c o n s tru c c iô n  d e l dique ascen d iô  a 4 .913 .167 ,70  p ts .
Rodeando e l  d ique y a 1,50 m. b a jo  e l  n iv e l  de l a  e s ­
p lanada  o te r r a p lé n  que form a e l  p iso  de l a  f a c to r i a ,  se en -  
co n tra b a  un andén o paseo de 4 m . de ancho , en donde es tab an  
co locados slm étricaraen te  17 c a b re s ta n te s  y 12 b i to r e s ,  y a la  
cu a l se b a jab a  po r medio de c u a tro  rampas y cinco  e s c a le r a s .
Entrando en e l  d ique a l a  iz q u ie rd a  y prôximo a é l  se 
hallaba la  ca sa  de Bombas, e d i f i c io  de m am posteria h id r â u l ic a  , 
fundado como e l d ique , sobre p i lo t e s  y b a jo  e l  n iv e l  de la s  -
mareas b a ja s  de equ inoccio : estaba d iv id id a  en dos se cc io n es  -
cuyos p is o s  e s tab a n  a 5 y 6 m etros b a jo  e l  n iv e l de la  ex p la -
naca y a l a  que se b a ja  por una e s c a le r a  de h ie r r o .
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En l a  secc iôn  mâs prôxima a l d ique es tab a n  in s ta la d a s  
dos bombas c e n tr îfu g a s  de 50 cm. de d iâm etro , que e x tra !a n  
cada una 75 m3 de agua por m inuto, movidas cada una por una 
mâquina de vapor de un so lo  c i l in d r o  h o r iz o n ta l  s in  condensa- 
c iô n .
Habia ademâs o t r a  bomba pequefia tam bién c e n tr ifu g a  
y con motor p rop io  d e s tln a d a  a e x t r a e r  e l  agua de lais f i l t r a -  
c io n es y de I lu v ia  cuando e l dique e s ta b a  en seco .
En l a  segunda secc iôn  se encon traban  t r è s  c a id e ra s  
o generadores de vapor s i s te m a ’"G arnish" que te n ia n  7 ' 50 m. 
de la rg o  por 2 '25  de d iâm etro  y ademâs una c a ld e r e ta  v e r t i c a l  
p a ra  la  bomba a u x i l i a r .
Penetrando  en e l  e s ta b le c im ie n to  por e l  m uelle d e l 
E. se en con traba  un e d i f i c io  de madera d iv id id o  en t r è s  naves 
de 12 ra. de la rg o  po r 5 m. de ancho cada una y en donde se 
-guardaban la s  h e r ra $ le n ta s  .
En l a  p ro longac iôn  de l e je  de l d ique , e s tab a n  e l  a l ­
macén g e n e ra l, co n s tru id o  en 1880 y amp 11 ado en 1888.
Ténia 42 '30  m. de la rg o  por 24,60 de ancho d iv id id o  en t r è s  
naves lo n g itu d in a le s  en donde se r e c ib ia n  y d ep o s ita b an  to d a  
c la se  de e f e c to s ,  u t i l e s ,  h e rram ien ta s  y m a te r ia le s  empleados
en lo s  buques. Su co s te  t o t a l  fue de 74.482 ,76  p t s .
Una em palizada hecha en 1872-1874 ce rra b a . todô e l  p e r i -  
metro de l a  f a c to r i a  por la  p u e r ta  de t i e r r a .  Coste to ta l  
de l a  em palizada : 9 .383 ,03  p ts .
Las o f ic in a s  se empezaron en Mayo de 1877 y se te rm i-
naron a f in e s  de 1878. Es un e d i f i c io  cuadrado de 20 m etros
de lado , todo de m am posteria en e l que es tab an  la s  o f ic in a s  
del a d m in is tra d c r , la s  h a b i ta c io n e s , e t c .  y la s  del persona l
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a fe c to  a l s e r v ic io  del e s ta b le c im ie n to .
El m uelle llam ado "d e l Rey'% por haber desembarcado
en é l  e l  Rey A lfonso XII cuando fue a v i s i t a r  lo s  t r a b a jo s
del dique en c o n s tru c c iô n  en e l  afio 1877, e s te  m uelle fue
e l  prim ero que se  co n s tru y ô , se e x te n d la  p ara le lam en te  a lo s  
que t ie n e  l a  d â rse n a , con 106 m. de la rg o  por 4 m. de ancho 
y un c u a r t i l l o  en un extrem e p a r a le lo  a l a  c a n a l, de 38 m. 
de la rg o . Costô 11 .048 ,27  p t s .  Se p ro longé en 1878 con -  
un c o s te  de 37 .560 ,59  p t s .
El t a l l e r  de m aq u in aria  e ra  un e d i f i c io  que té n ia
60 m. de la rg o  por 20 m. de ancho. Fue c o n s tru id o  en 1879- 
1880 .
Se h izo  l a  p rim era  p a r te  d e l b a r r io  obrero  en 1880.
Todo e l  e s ta b le c im ie n to  e s ta b a  re c o rr id o  por una v ia  
de ancho norm al, que com unicaba con l a  e s ta c iô n  d e l Trocade­
ro  po r medio de un ram ai que a tra v e sa b a  e l b razo  de mar l l a ­
mado Cafio de M aria, sob re  un puen te de madera de ta b le ro  mo- 
v ib le  que f a c i l i t a b a  e l  paso  de la s  em barcaciones que iban 
a c a rg a r  s a l  en e l  i n t e r i o r  d e l c i ta d o  cafio. E s ta  v ia  de co- 
m unicaciôn se h iz o  en 1874 y su c o s te  t o t a l  fue de 28.481,28 
p ts .
Ademâs de l a  v ia  ancha p o r todo e l  e s ta b le c im ie n to  
se e x te n d ia  una v ia  e s tre c h a  de 50 m. de ancho , s is tem a  De- 
c a u v i l le ,  cuyo m a te r ia l  se  d e p o s ita b a  o guardaba en una co­
c h e ra  s i tu a d a  en l a  prox im idad  d e l nuevo t a l l e r  de maquina­
r i a  (1 « ).
El 24 de Marzo de 1877 , Don Antonio Lôpez tuvo e l  
honor de r e c i b i r  en e l  T rocadero  a l  Rey A lfonso XII que fue
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a v i s i t a r  la s  o b ras . Don A lfonso acababa de l le g a r  a Cadiz 
con la  escu ad ra , después de r e a l i z a r  un v ia je  por e l M edite- 
rrân eo  v is i ta n d o  C artagena, A lic a n te , V a le n c ia , Tarragona, 
B arcelona, e t c . C uatro barcos de l a  f l o t a  de Lôpez fondea- 
ron también y e l Rey a bordo de un vapor rem olcador, r e v is tô  
la s  t r e s  form aciones n av a le s , l a  e sp an o la , l a  b r i t a n ic a  y 
l a  de C orreos T ra s a t lâ n t ic o s ,  en una e s p e c ta c u la r  dem ostra- 
ciôn^ \  Después de cum plim entar a la s  a u to rid a d e s  y a l a lm i- 
ra n te  in g lé s ,  Don Alfonso* se d i r ig iô  a la  f a c to r i a  y quedô 
muy s a tis f e c h o  de lo s  p ro g reso s de la s  o b ras . Luego almorzo 
a bordo de l Correo "A lfonso X II" . A lo s  p o s tr e s ,  e l  Rey con- 
decorô a l  in s p e c to r  de l a  f l o t a  de Lôpez y a l c a p itâ n  del 
buque, en homenaje a toda l a  m arina m ercante espafio la simbo- 
l iz a d a  en e l l o s ,  en p a la b ra s  del p rop io  monarca.
El d ia  31 de o c tu b re  de 1879 v o lv iô  A lfonso XII de 
nuevo a v i s i t a r  l a  f a c to r i a  . S a liô  de Madrid a r e c o r r e r  la s  
zonas aifectadas por la s  inundaciones m ureianas y embarcô a 
bordo de l Numancia en C artagena e l  27 . A bordo de l cafionero 
Salam andra, e l  Rey v i s i t ô  e l  a rse n a l de La C arraca , San F er­
nando y f in a im en te  e l  com plejo de M atagorda , deten iéndose 
en todas la s  in s ta la c io n e s .
Se conservan v a r io s  g rabados y cuadros de M atagorda 
de e s ta  época. Hay uno, p rop iedad  de A s t i l l e r o s  Espafioles, 
h e re d e ra  de l a  f a c to r i a ,  que se r e p a r t iô  en a q u e lla  época 
con b a s ta n te  d ifu s iô n  y que es una v i s t a  de p â ja ro  con e l 
a s t i l l e r o  muy porm enorizado. En é l  se puede v e r  e l  an tiguo  
fu e r te  de M atagorda co n v e rtid o  en d ep ô s ito  de carbôn ( lë )
(*) En la  Bahia estaba también fondeada una escuadra inglesa con su buque 
insignia Minotaur
(*) Ver grabado en pâg.127
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El l i t i g i o  con l a  A dm in istraciôn
A p esa r  de l a  râ p id a  ev o luc iôn  e increm ento de la  
Empresa -  de una pequefia f a c to r i a  en e l  T rocadero se h ab ia  
paisado a p o seer un im p o rtan te  d iq u e , considerado  como uno 
de lo s  mâs avanzados de Europa -  que hacen p en sar en una ac -  
t i t u d  verdaderam ente fa v o ra b le  por p a r te  d e l gob ierno , no 
ta rd a n  en s u r g i r  lo s  p rim eros problem as con l a  A dm in istra­
c iô n , en e s te  caso con l a  de M arina.
El nuevo dique r e c ié n  inaugurado n e c e s ita b a  d iv e rso s  
e d i f i c io s  com pleraentarios. Segûn la s  in s tru c c io n e s  emanadas 
de l a  Comandancia de In g e n ie ro s  de Câdiz con fecha  de 21 de 
Mayo de 1872, l a s  e d i f ic a c io n e s  no podian  s e r  mâs que de n a- 
tu r a l e z a  l ig e r a  ( e d i f i c io s  de un p is o ,  de madera o h ie r r o ,  
l a  m am posteria so lo  se u s a r i a  en un zôca lo  de 0 ,5  m. de a l t u -  
r a ) . En e l  fondo de t a l  d e c is iô n  gubernam ental se encon traba  
e l  p royec to  de c re a c iô n  de un nuevo f u e r te  en M atagorda que 
h a b ia  de com unicarse por t i e r r a  con o tro  en proyecciôn  en 
e l  Cafio de M aria. En razôn  de t a i e s  n eces id ad es m i l i ta r e s  
se p ro h ib ia n  lo s  e d i f i c io s  a l to s  de o b ra  f irm e , pues to  que 
in te rru m p ian  l a  com unicaciôn v is u a l  e n tre  ambos e s t a b l e c i -  
m ien tos m i l i t a r e s .
Las n eces id ad es de l a  empresa que v e ia  con p reo cu - 
p ac iô n  l a  f r a g i l id a d  de su s e d i f ic a c io n e s ,  le  im pulsaron a 
s o l i c i t a r  e l  11 de Marzo de 1877 l a  a u to r iz a c iô n  r e a l  de e d i-  
f ic a c iô n  de f â b r ic a  perm anente.
La Real Orden de 16 de J u l io  de 1878 a u to riz ô  a l a  
em presa a que e je c u ta r a  su s p ro y ec to s , aunque con d e term ina- 
das co n d ic io n es t a i e s  como que l a  Comandancia de In g en ie ro s  
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hab ia  de ceder 5.000 m2 de te rre n o  p ara  un nuevo f u e r te .  E s ta  
en un in te n to  de r e b a ja r  la s  c la û s u la s ,  e s ta b le c iô  un t i r a  
y a f lo ja .  Los documentos que recogen l a  polém ica son : una 
exposic iôn  de l a  Compafiia en fecha 23 de Agosto de 1878; so - 
l i c i t u d  del Ayuntamiento de Câdiz de 11 de Enero de 1879 
a l Gobernador C iv il  p a ra  que in te rv en g a  en fav o r de l a  Compa­
fiia ; Real Orden de 7 de Marzo haciendo alguna concesiôn ; Or­
den del Gobernador M il i ta r  suspendiendo la s  ob ras . . .
Por f i n ,  e l  1 de Jun io  de 1879, t r a s  l l e v a r  l a  Compa­
fiia  t r e s  meses de suspensiôn  t o t a l  de l a  a c tiv id a d  de l a  f a c ­
to r i a ,  se acep tan  la s  t e s i s  g u b ern am en ta le s .(1 6 ).
El 3 de J u l io  de 1878 se inaugura  e l  dique seco con
l a  en tra d a  d e l co rreo  G uipuzcoa, que e ra  e l  an tig u o  P rin c ip e
Alfonso y que tuvo que cam bir de nombre a r a iz  de l a  re v o lu ­
c iôn  de se p tie m b re .(1 7 )
La f a c to r i a  que e ra  un a u té n tic o  com plejo naval de 
la s  m ajores de Europa, con taba con mâs de 100 hombres en su 
p l a n t i l l a  en a q u e llo s  afios.
La jo rn a d a  la b o ra l  de lo s  o b re ro s e ra  de d iez  h o ras  
comenzando a la s  7 de l a  mafiana. Se c o n tra ta b a  por j  o rn a i e s ,
s in  f irm arse  jamâs un c o n tra to  que s i r v ie s e  a l  obrero  de ga­
r a n t i e .  El jo m a l  o s c ila b a  a lre d e d o r  de doce r e a le s .
En e l  afio 1881 queda todo e s ta b le c id o  en la a  deb idas 
cond iciones de e x p lo ta c iô n , d ique , d â rsen a , t a l l e r  de maqui­
n a r ia ,  e tc .  (1 8 ).
CUADRO N2 4 
(C .2 .2 .4 )
MARINA MERCANTE A VELA
ARo 1:886
126
F lo ta  m undial . . . .  
F lo ta  b r i t â n ic a  
F lo ta  E stadounidénse 
F lo ta  espafio la
11.185.000 tons
3.248 .000  to n s (29%)
1 .582.000 to n s (14%)
159.000 to n s( 1%)
MARINA MERCANTE A VAPOR 
ARO 1 886
F lo ta  m undial . . . .  
F lo ta  b r i t â n i c a  
F lo ta  E stadounidense 
F lo ta  espafio la  . . .
10.291.000 to n s .
6 .162 .000  to n s (59%) 
494.600 to n s(  4%)
361.000 to n s(  3%)
En to n e la d a s  de r e g i s t r e  b ru to
Fuente : L lo y d 's  R e g is te r  
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2 .3  . CREAGION DE LA COMPARIA TRASATLANTICA

2 . 3  . C r ea c iô n  de l a  Compafiia T r a s a t l â n t i c a
En 1881, Don A ntonio Lôpez in ic iô  la  c re ac iô n  de l a  
Compafiia G eneral de Tabacos de F i l ip in a s ,  a l a  que se a s o c ia -  
ron c a p i ta le s  de d iv e rse s  p a is e s ,  fomentando l a  p ro d u ctio n  
ta b a c a le ra  de e s t a s  i s l a s  y creando un com ercio de im portan- 
c ia  que h a s ta  en to n ces e ra  desconocido en Europa.
Como consecuencia  lô g ic a  de l a  c o n s t i tu c iô n  de e s ta  
compafiîa a g r ic o le  y co m erc ia l, e s ta b le c iô  Don A ntonio Lôpez 
un s e rv ic io  r e g u la r  mensuel de vapores e n tre  B arcelona y Ma­
n i l a ,  S e rv ic io  que con e l  c a r â c te r  o f i c i a l ,  como vapores co- 
r re o s ,  desempefiaban lo s  û ltim o s r e s te s  de la  f l o t a  del Mar­
qués de Campe.
Quizâ e s te  hecho, unido a l a  e f ic a z  ayuda que p re s tô  
en tra n c e  d i f i c i l  a l  "C ré d ito  M ercan til"  de B arcelona, d evo l- 
v ién d o le  y aûn aum entândole su an tig u a  p ro sp e r id a d , d e c id ie -  
ron a Don A ntonio Lôpez a tran sfo rm er su empresa n a v ie ra  en 
Sociedad Anônima y , a s i  n ac iô  en 1881 l a  Compafiia T ra s a tlâ n ­
t i c a .  Dos af5os a n te s  de su muerte culm ina la  obra  c read o ra  
de e s te  Membre y muere en B arcelone e l  16 de Enero de 1883.
En 1881 como consecuencia  de l a  fundaciôn  de l a  Com- 
pafila T r a s a t lâ n t ic a ,  A ntonio Lôpez y C ia , pasô a llam arse  
con e s te  nombre, y lo s  a s t i l l e r o s  de M atagorda se c o n v i r t ie -  
ron en lo s  de l a  CompafSia T r a s a t lâ n t ic a  (1 ) .
Aquel aflo c o in c id iô  con l a  te rm in ac iô n  de la s  obras 
del a s t i l l e r o .D e s d e  1881 a 1886, en que fue aprobado e l nuevo 
c o n tra to  con e l  gob ie rno , se h ic le ro n  solam ente dos cosas 
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1® . N o n ta je  de l a  C a b r ia  (g r û a  f l o t a n t e  de 60 Tm ce
fu e rz a , im portada de I n g l a t e r r a ) ; se monté de octubre a d i-  
ciem bre de 1881, en lo s  m uelles de l E s te , apoyada en e l e s p i-  
gôn y su c o s te  t o t a l  fue de 58 .555 ,70  p t s .
2« . La segunda manzana de l b a r r io  o b re ro .
A p a r t i r  de en tonces empezaron a h acerse  m ajoras h as- 
t a  que en e l  afio 1889, por i n i c i a t i v a  de Don Claudio Lôpez 
y Brû ( h i jo  d e l fu n d ad o r) , se tran sfo rm é  todo e l  e s ta b le c i -  
m iento.
H asta  en tonces e l  a s t i l l e r o  h ab ia  funcionado p ara  
s a t i s f a c e r  la s  n eces id ad es de l a  f l o t a  so lam ente, ya que la  
Compafiia compraba sus b a rco s  en e l  e x t ra n je ro .  Es a p a r t i r  
de ahora cuando l a  Compafiia va  a c o n s t r u i r  sus p rop io s barco s 
en su p ro p io  a s t i l l e r o .  Ademâs tam bién se e fe c tu a râ n  lo s  re -  
c o r r id o s  o r d in a r io s  y e x t r a o rd in a r io s  de lo s  buques de su 
f l o t a ,  r e a liz â n d o s e ,  a^m lsm o*obras de co n s id erac iô n  en nume- 
rosos b a rc o s  mere a n te s  espafio les y e x tra n je r o s ,  a s i  como tam­
b ién  en buques de g u erra  ( 2) .
E s ta  tran sfo rm ac iô n  del a s t i l l e r o  n e c e s ita b a  a d a p ta r-  
lo  a la s  nuevas n eces id ad es de c o n s tru c c iô n  :
Se l le v ô  a cabo l a  co n s tru c c iô n  de l a  "grada" capaz 
p ara  cascos de 150 m etros de e s lo r a .  Fue c o n s tru id a  en dos 
se cc io n es : l a  p rim era  en e l  afio 1887 y e s ta b a  formada por 
un p i l o t a j e  de madera sobre e l  cua l se apoyaba un entramado
de v ig a s , cuya c a ra  a l t a  formaba e l p iano  de l a  g rada . Ténia
un a p en d ien te  de 4 m etros en lo s  69 m etros que t ie n e  de lon - 
g itu d . La segunda secc iôn  de l a  g rada e ra  co n tin u ac iô n  de 
la  p rim era , y e s ta b a  l im ita d a  por lo s  dos lados con muros
esca lo n ad o s, y p o r e l f r e n te  con dos muros ce cemento armadc
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que dejaban  e n t r e  s i  una a b e r tu ra  de 19,5 m. de lu z , d isp u e s-  
t a  p a ra  c e r r a r s e  con un m alecôn. E s ta  p a r te  de l a  grada se 
comenzô en Mayo de 1891 y se te rm iné en Marzo de 1892. Ténia 
49 m. de lo n g itu d  y 4,72 , .  de p en d ie n te . A ambos lad o s de 
e s ta  p a r te  de l a  grada h ab ia  un te r r a p lé n  de unos 8 m. de 
ancho s o s te n id o  y defendido de l mar por muros de p ie d ra  en 
seco  y e s c o l l e r a s .
Habia despues una p ro lo n g ac ién  de l a  g rada que se 
empezô en Mayo de 1891 y se te rm iné  en Marzo de 1892.
C oste de l a  1* fa se  .....................  42 .132 ,44  p ts
C oste de l a  2* fa se  .....................  87.589,43 p ts
C oste de l a  3* fa se  ....................  238.802,53 p ts
C oste t o t a l  de l a  g rad a  ..............   369.924,90 p ts
Al extrem e N orte de l a  g rada  e s ta b a  e l  " t a l l e r  de 
h e r r e r o s  de r i b e r a " ,  b a jo  un tin g la d o  de 48 m. de la rg o  por 
26 m. de ancho.
Las mâquinas que no te n la n  motor p rop io  r e c lb ià n -  
l a  fu e rz a  p o r medio de dos e je s  de tran sm ls iô n  de una mâqulna 
de vapor de un so lo  c i l ln d r o  h o r iz o n ta l  s ln  condensaciôn, 
de 80 c a b a l lo s .
E l vapor p a ra  to d as l a s  mâquinas se p ro d u c la  en una
c a ld e ra  o r d in a r ia  que fue de un buque.
P a ra  e l  t r a b a jo  de lo s  ângulos y p lanchas h ab ia  dos
h o m o s Siemens de l a d r i l l o  r e f r a c t a r i o .  El t i r o  necesaurio
p a ra  lo s  ho m o s y la s  c a ld e ra s ,  se  o b te n ia  con una chimenea 
de l a d r i l l o  de 26 m. de a l t o  por 1 m. de diâm etro  de i n t e ­
r i o r .
Fue c o n s tru id o  en 1889 con un c o s te  de 46.237,17 p t s .  
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A c o n tin u ac iô n  de l t a l l e r  de h e r re ro s  de r ib e r a  e s t a ­
ba e l  " t a l l e r  de em barcaciones m enores", e d i f ic a c iô n  de 30 
m. de la rg o  p o r 13 ra. de ancho, todo de p ino de te a ,  donde 
se co n s tru y e ro n  y ca renaron  to d as la s  em barcaciones menores 
que lle v ab a n  lo s  buques de l a  Compafiia. C onstru ido  en 1889 
se am pli6 en 1892 y se d es tru y ô  p o r un in cen d io  en 1919.
Después d e l t a l l e r  de b o te s  se en con traba  l a  "c a rp in -
t e r i a  m ecànica", que e ra  un g ran  e d i f i c io  hecho de nueva p lan
t a  en e l  afio 1889, de 60 m. de la rg o  por 22 m. de ancho, cons
ta b a  de t r è s  se c c io n e s : en l a  p rim era  e s ta b a  e l  t a l l e r  de
s i e r r a s ,  en l a  segunda e s ta b a  e l  t a l l e r  de h e r r a je s  y en l a
t e r c e r a  e s ta b a  e l  t a l l e r  de c a r p in te r i a  y e b a n is te r ia .  Cons-
ta b a  de dos p is o s .  Se te rm in é  en 1896 y su c o s te  fue de 
( * )4 .2 1 1 ,1 4  p t s .   ^ '
En 1889 tam bién se construyô  e l  " t a l l e r  de fra g u as"  -  
de 40 m. de la rg o  p o r 20 m. de ancho. Su c o s te  fue de 6 .244 ,4  
p t s .  Tiene dos se c c io n e s , en una es tab a n  la s  f ra g u a s  y en l a -  
o t r a  l a  c a ld è r la  de cobre .
La " fu n d ic iô n  de cobre" e s ta b a  in s ta la d a  en un e d i f i ­
c io  de l a d r i l l o  con arm adura de h ie r r o  de 13 m. p o r 9 m . de -  
ancho, en e l  que se fu n d ie ro n  u t i l e s  de cob re  y bronce usados 
en lo s  buques.
E n tre  e s te  t a l l e r  y e l  de m aqu inaria  e s ta b a  e l  t a l l e r
(*) Capilla-Escuela-Asilo-Jardin : grupo de trè s  ccnstruccicnes y una 
estatua , con jard in  cerrado por una verja. Las obras cqmenzarcn en 
1885, se su^jendieron durante los afios 1886 y 1887 y se dieron por 
terminadas en 1891. Este proyecto asi como su ejecuciôn era debido 
a Don Adolfo Cabezas y a  Don Emilio Grimaldi.
Su coste fUe e l siguiente : Capilla 115.187 pts; edificios la téra­
le s  : 85.114 p ts . ;  Verja, tap ia , jardin: 14.426 pts.
Habia taabién una estatua, comenzada con e l producto de vna suscrip- 
ciôn heüia entre e l personal de la  cotipafiia para pezpetuar la  memoria 
de Don Antonio Lôpez.
1 3 6
de m aqu inaria  e l é c t r i c a .
H abia tam bién un almacén de m odèles, en donde se guar
daban to d o s lo s  modelos de madera y p l a n t i l l a s  que se h a c ia n -
( * )
en e l  t a l l e r  de m aqu inaria .
Asimismo h a b ia  nueve naves de madera en donde es tab a n
in s ta la d o s  lo s  t a l l e r e s  de p in tu r a ,  c a ld e re r ia ,  to n e le r ia ,d e £
( * îpensa y v a r ie s  s e r v ic io s .
En 1893 se in s ta la ro n  c u a tro  g rûas s e m if i ja s  de 3.000 
kg. Su c o s te  fue de 12.968 p t s .
En e s ta  época tra b a ja b a n  en l a  f a c to r i a  en épocas no r 
m aies unos 1.200 hombres (3) .
(*) Al Oeste de la s  oficinas se encontraban dos "manzanas de casas", en 
las que vivian e l maestro de escuela, e l guarda de almacén y otros 
enpleados, y bbreros afectos a l servicio del establecimiento.
(*) Eh una de estas casas estaba la  fâbrlca de jabén, en la  que se u t i l i -  
zaban todos los desperdicios de aceites y grasas para la  ccnfecciôn 
de jabcnes ordinarios que se usaban en la  limpieza d iaria  de los va­
pores.
Eh 1893 se" construyô un edificio  de 4 m. de largo por 4 m. de ancho 
en e l que estaba la  oficina del capitan encargado de d ir ig ir  los mo- 
vimientos dq los buques cuando entraban o salian del dique.
Tantoién se construyeron por estos afios, los cctnedores y las cocinas, 
donde se servlan contidas a  los enpleados que no habitaban en e l e s ta ­
blecimiento y a  la s  tripulaciones de los txiques que estaban en e l
dique.
Asimismo se continua la  construcciôn del barrio obrero en e l Goto 
de la  Algaida en unos terrenos de 43.632 m2.
Bi 1891 e l valor de lo construido era de 4.068,55 pts.
"Joaquin  de P ié l a g o "
El p rim er buque co n s tru id o  por l a  Compafiia T ra s a t lâ n ­
t i c a  en M atagorda fue e l -Joâquin "d é lP lé lag o  , vapor 
de 732 to n e la d a s  de arqueo b ru to  y 524 de peso muerto  : t e n ia  
58'61 m. de e s lo r a  y 8 '36  m. de manga; 5 '37  m. de p u n ta l y 
4 '57  de câ lado  mâximo - . Su m aqu inaria  . 138 BMP de po ten  
c ia  y sus c a ld e ra s  p ro ce d ia  ■ de lo s  t a l l e r e s  d e l A rsen al 
C iv il  de B arcelona.
En 1.898 fue requ isado  por l a  M arina de G uerra, f o r -  
mando p a r te  de l a  Escuadra de R éserva de l A lm irante Câmara, 
pero a n te s  de l l e g a r  a Suez se le  ordenô e l  reg re so  a  l a  Pe­
n in s u la , as ig n ân d o le  como m isiôn  e s p e c if i c a  l a  v ig i l a n c ia  
de l E strecho  de G ib r a l ta r ,  mucho mâs ap ro p iad a , debido a l  
buen andar de l barco  y a l p e r f e c to  conocim iento  de l a  zona 
por p a r te  de l a  t r ip u la c iô n .
Después v o lv iô  a  su an tig u o  d e s t in o ,  confirm ando e l  
p r e s t ig io  a d q u ir id o .
Con Motivo d e l IV C en tenario  d e l D escubrim iento de Amé- 
r i c a  de 1.892 , e l  vapor Joaquin  de P ié la g o  fue p u es to  a 
d isp o s ic iô n  d e l Sefior P ré s id e n te  de l a  Comisiôn d e l C entena­
r io ,  remolcando desde Câdiz a H uelva, una de la s  c a ra b e la s  
que fueron  c o n s tru id a s  en e l  A rsenal de La C arraca . Los Reyes 
fueron  e s c o lta d o s  desde Câdiz a Huelva por lo s  vapores A l- 
fonso X III , Joaq u in  de P ié la g o  y Rabat . ( 4 )
E sto s  mismos vapores s i r v ie ro n  de h o te le s  f l o t a n t e s  
p ara  e l  a lo jam ien to  de lo s  numerosos in v ita d o s  e x t r a n je ro s  
y n ac io n a le s  que a s i s t i e r o n  a la s  f i e s t a s  de Huelva.
El P ié la g o  por su s buenas c u a lid a d e s  té c n ic a s  y
m arin eras  fue un digno p re c u rso r  del auge que la s  co n s tru c c io  
nés n a v a le s  espafio las a lcan za ro n  por esos anos (5 ).
Fue c o n s tru id o  tam bién e l vapor Jose de Aramburu de 
2,388 to n e lad a s  y 303 BHP con m aquinaria p rocédante de Gree- 
nok y no de l "A rsenal C iv il"  como v en la  siendo l a  norma. Fue 
en treg ad o  en 1902 p a ra  l a  Sociedad Minera Cântabro A stu rian a .
En 1895 es en tregado  a l a  Compafiîa de Tabacos de F i­
l ip in a s  e l I s id o ro  Pons, vapor de 700 to n e lad a s  de d esp laza- 
m iento y 64 m. de e s lo ra  t o t a l .  Abanderado en G ijôn, t r è s  
afios después, es d e c ir ,  en 1898, e l  a s t i l l e r o  g ad itan o  conclu 
yô e l  F e l i s a , de 1.045 to n e lad a s  de r e g i s t r e  b ru to .
En 1890 se d iô  por term inàdo La G uardia de 572 to n e la  
d as . También p a ra  l a  Compafiia General de Tabacos de F i l ip in a s  
e l  vapor G.Bustamante que h a b r ia  de p r e s ta r  s e rv ic io s  en 
aquél a r c h ip ié la g o .
Con d e s tin o  a l a  Ju n ta  de Obras del P uerto  de Câdiz -  
fu ero n  c o n s tru id o s  lo s  gângu iles^   ^ San Servando y San Germân 
y num erosas b a rc a z a s  y rem olcadores.
E ste  es e l  perio d o  de l a  h i s t o r i a  llamado de la  Res -  
ta u ra c iô n  , con una a c t iv id a d  econômica n o tab le  en muchos se c -  
to r e s  : "basada en e l p r in c ip io  de n e u tra l id a d  del E sta
do" , en p a la b ra s  de V icens Vives (6) .
Durante e l  u ltim o  decenio  del s ig lo ,  aunque de forma -  
l e n ta ,  Espafia empezaba a abandonar la s  id e as  lib re c a m b is ta s  —
(*) Embarcaciones menores que sirven para trasladar los fangos y araïas- 
dragadas en e l mar.
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que por aquél tiempo p re v a le c îa n  en n u e s tra  nac iôn . F ac to res  -  
de d is t in to  orden ( c r i s i s •t r ig u e r a ,  problem as en la  in d u s t r ia -  
algodonera y l a  m in e ria  as tu ria in a , c r i s i s  d e l cambio e x te r io r -  
de l a  p e s e ta ) ,  que a fe c ta n  ta n to  a l s e c to r  naval como a l mone- 
t a r i o  y , en r e a l id a d ,  a toda l a  economia cim entaron e l e d i f i  -  
c io  p r o te c c io n is ta  espafiol a p a r t i r  de lo s  anos noventa del s^  
g lo  XIX (7) .
Como es sa b id o , la  p o s ic iô n  de lo s  p a r t id a r io s  de l a  -  
p ro tec c iô n  c o n s is t ia  en que s in  l a  in te rv e n c iô n  del Estado en- 
m a te ria  de com ercio e x te r io r  (arauncel y t r a ta d o s  co m e rc ia le s )-  
no e ra  p o s ib le  m antener la  in d u s t r ia  e s ta b le c id a  en C a ta lu fia ,-  
n i  en c u a iq u ie r  o tro  s i t i o  de Espafia (8). .
Los dos grandes p a r t id o s  acep tan  e l  p ro teccion ism o , — 
unos con entusiasm o y o tro s  p o r n eces id ad  e le c to r a l  y a s i ,  Don 
Antonio Canovas d e l C a s t i l lo  , P re s id e n ts  d e l Consejo de M inis 
t r o s ,  pu b lico  unos f o l l e to s  a f i n a l  de 1890 t i tu la d o  "De como- 
he venido a s e r  d o c trin a lm en te  p r o te c c io n is ta "  (9) .
Por todo lo  a n te r io r  no es ex trafio  que se ap robara e l -  
nuevo a ra n ce l de 1891, ya que "p a ra  implanteu? e l p ro tecc io n ife - 
mo e l 2u*ancel, con algunas m edidas com plem entarias, es e l in s ­
trum ente idôneo" (10) .
P ara  G arcia  Delgado, " e l p ro tecc ion ism o  espafiol es 
escasam ente coordinado en ta n to  que, p roducto  f in a l  de una — 
c o in c id e n c ia  d isc o n tin u a  de in te r e s e s  con f re c u e n c ia  c o n tra  — 
d ic to r io s ,  fo r ja d a  a tra v é s  de n eg o c iac io n es  penosas y l a r  — 
gas" (11) .
El A rancel de 1891 su p rim ia  to d as la s  f ra n q u ic ia s  co -  
m e rc ia le s  concedidas desde 1882. Bajo e s te  régimen de p ro tec  -  
cionism o se d e s a r ro l lô  la  in d u s t r ia  s id e ro m e ta lû rg ic a  espafio’a.
1 4 1
Afio
CUADRO N« 4 
(C .2 ,3 .4 )
BUQUES DE 100 TONELADAS EN ADELANTE 
BOTADOS EN ASTILLEROS ESPAROLES 
1892 -  1900
N* Buques Toneladas Toneladas 





















2 . 1 2 1 .0 0 0  
2.304 .000
Fuente : L lo y d 's  R e g is te r  
C onstrunaves "Del vapor a  Construnav^ 
p u b lic a c iô n  con motivo d e l XXV an ive: 
s a r io  de C onstrunaves.
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En 1887, adelaoitândose ya a ese A rancel, considerado  - 
como e l  punto de a rranque  del p ro teccion ism o  esp afio l, se pro  -  
mulgô l a  "Ley de E scuadra" . Tal Ley no debe contem plarse u n i-  
camente b a jo  e l  p rism a de un p lan  de co n s tru c c io n es  m i l i t a r e s ,  
f a c to r  e s te  de in n eg ab le  im portanc ia , s in o  también por su r e l£  
v an c ia  p a ra  l a  i n d u s t r i a  naval y l a  m arina merean te  (Ver ap a r-  
tado  1 .5 .)  (12 ).
Lo au tén tica m en te  im portan te de e s ta  Ley e ra  l a  o b lig a  
c iô n  de que todos lo s  buques del p lan  hubi e sen de s e r  c o n s tru ^  
dos en f a c to r i e s  esp afio la s , o tr a s  se p o te n c ia ro n  y todos lo s  -  
a s t i l l e r o s  acud ie ron  a l  concurso de 1887, con l a  û n ic a  y c u r io  
sa  excepciôn  de l a  Compafiia T r a s a t lâ n t ic a .  La d ire c c iô n  de l a -  
empresa p r e f i r i ô  d e d ic a r  toda su a ten c iô n  a l a  co n s tru c c iô n  y- 
re p a ra c iô n  de su p ro p ia  f l o t a ,  dejando a un lado l a  te n ta c iô n -  





Des&stre c o lo n ia l
En lo s  û ltim o s  afios del s ig lo  XIX, la s  p é rd id a s  de- 
la s  u ltim as  c o lo n ia s  de U ltram ar, quedaron r e f le ja d a s  en lo  
que ha venido en lla m a rse  D esastre  C o lo n ia l del 98.
A partados de lo s  grandes cambios econômicos e in d u s­
t r i a l e s  que se r e g is t ra b a n  en o t r a s  n ac iones , lo s  in te n to s  
de la  R estau rac ion  y de l a  R egencia no pud ieron  rem ed iar lo s  
e fe c to s  de un a t r a s o  que se h a d a  mâs y mâs p a te n te .
El en fren ta m ie n to  de n u e s tra  f l o t a  en Cuba y F i l i p i ­
nas con lo s  modernes y p o te n te s  buques de l a  Armada N orte- 
am ericana sô lo  pueden s e r  co n sid erad o s como un incom prensi- 
b le  t r ib u te  de sa n g re , dem ostrando e l  poco conocim iento  que 
sobre la  r e a l id a d  de n u e s tro  p a is  te n ia n  e l gob ierno  y l a  
sociedad .
En ju l i o  de 1898 , e l  G eneral T o ra l dec ide  l a  c a p i-  
tu la c iô n  de S an tiag o  de Cuba , segûn l a  v e rs iô n  o f i c i a l  , 
por la  a n g u s tio sa  f a l t a  de municiôn que hace im posib le l a  de- 
fen sa  de l a  i s l a .  La û n ic a  co nd ic iôn  e x ig id a  por e l  m i l i t a r  
espafiol es e l re g re so  g a ra n tiz a d o  de lo s  v e in te  m il hombres 
a sus ô rdenes.
El gobierno  de lo s  E stados Unidos c é lé b ra  un conve- 
n io  con l a  Compafiia T r a s a t lâ n t ic a  p a ra  que sean lo s  vapo res 
de e s ta  Sociedad q u ien es  se hagsm cargo de l a  r e p a tr i a c iô n  
de la s  tro p a s .
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Durante la s  campanas co lon ia les  y las  de Africa de 
1909, fue e f ic a c is im a  la  labor desarrollada por e s to s  a s ­
t i l l e r o s ,  en la  h a b i l i ta c iô n  de todas la s  unidades que ha- 
brian de prestar  s e r v ic io s  a u x i l ia r e s  de guerra (12).
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Labor s o c ia l
Con l a  c re a c iô n  de l a  f a c to r i a  de M atagorda, bajo  l a  - 
d ire c c iô n  de Don C laudio  Lopez Brû, y de todas sus em presas 
se p la n te ô  la n e c e s id a d  de concéder a l a  gran masa de tra b a ja d o  
re s  que dependian de la s  T r a s a t lâ n t ic a ,  ayudas y a s i s te n c ia s  - 
de d iv e rsa  in d o le , independien tem ente del s a la r i e  que p e rc i  — 
b ian  por su t r a b a jo .  E ra lo  que mâs ta rd e , por le y e s  que emeina 
ban del Estado , hubo de p la n te a rs e  a todas la s  em presas como- 
o b lig a c iô n  in e lu d ib le .  Es e s te  asp ec to  la  Compania T ra s a t lâ n t^  
ca se adelaintaba a to d as la s  em presas espano las.
A si, d en tro  de J.a e s f e r a  de su re sp o n sa b ilid a d  inm edia 
ta :  in s t i tu y ô  so c o rro s  a enferm es y lesio n ad o s, ju b ila c io n e s  y 
pensiones a su p e rs o n a l ,  de acuerdo con la s  neces idades fami -  
l i a r e s ,  prem ios a l  com portam iento , s e rv ic io  médico g r a tu i t e  a- 
todos sus em pleados, e tc .
En l a  f a c to r i a  de M atagorda construyô  c a sa s , ced id as -  
a sus o b re ro s  s in  c o b ra r le s  a l q u i l e r ,  como premio a su t r a b a jo  
y a la  an tigüedad  de sus s e r v ic io s .
Creô p restâm es s in  i n t e r é s ,  a pagar en môdicos p la z o s -  
sem anales. Construyô e sc u e la s  y a s i l e s  para  h u érfan o s , a s i  co­
mo una c o o p e ra tiv a  s u r t id a  de to d a  c la s e  de a r t i c u l e s ,  f a c i l i -  
tando c r é d i te s  m ensuales a l p e rso n a l a d s c r i to  a e l l a  p a ra  po -  
d e r lo s  a d q u i r i r  a p la z o s .
E s ta  f a c to r i a  naval fue a s i  fu en te  de p ro sp e rid a d  p a ra  
e s ta  ciudad y p ro v in c ia . De d ia  en d ia  fue c rec iendo  en impor­
ta n c ia  por l a s  nuevas c o n s tru c c io n e s  con que v ino  e n r iq u e c ié n -  
dose ese c e n tre  de m aritim a la b o r  f a b r i l ,  f a c i l i t a n d o  t r a b a jo -
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a IT co n s id e rab le  numéro de o p e ra r io s  cue en é l  c if ra b a n  la
( * )s u b s is te n c ia  de sus fa m ilia s  (13) .
(*) Ver en Apéndice r e la c iô n  de barcos c o n s tru id o s  por 
l a  Compaftia T ra s a t lâ n t ic a  .
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2 .4  . SOCIEDAD ESPAROLA DE CONSTRUCCION NAVAL

2 . 4 . 1  . F u n d a c i é n
Tras l a  firm a  del T ratado de P a r i s ,  a u té n tic o  f i n i -  
q u ito  c o lo n ia l ,  l a  economia espano la  i n i c i a  un p roced im ien to  
de rec o n v e rs io n  : "El s ig lo  XIX no te rm in a  con una Espana
s in  p u lso , n i en p o l i t i c a  n i en economia. For e l c o n tra r io  
aparece en tonces en e l campo econômico una generac io n  podero - 
sa , a c t iv a  y d inâm ica"(1 ; .
La r e p a tr ia c iô n  de lo s  c a p i ta le s  fcrm ados en America 
por lo s  em ig ran tes  esp aA o les , la s  in v e rs io n e s  e x t r a n je r a s ,  
e l  nuevo papel de l a  banca p riv ad a  m ix ta  am pliando y c re a n -  
do nuevas em presas, l a s  c u a le s  lle v a ro n  a una c i e r t a  ré c u p é ra  
c iôn  l a  economia espafio la  desde e l in ic io  de s ig lo  y l a  prim e 
ra  G uerra Mundial (2) .
Segûn E stapé " l a  economia n ac io n a l ha ido ce rrân d o se  
p rogresivam ente  b a jo  l a  c o n s te la c iô n  p r o te c c io n i s ta " . Desde 
e l p rim er momento de l a  R estau rac iô n  l a s  fu e rz a s  p o l i t i c a s  
adoptan una p o l i t i c a  c o n c i l ia d o ra  f re n te  a in d u s t r ia le s  c a ta ­
la n es  y vascos que p id en  m edidas p r o te c c io n i s ta s ,  lo  mismo 
que con c i e r to s  s e c to r e s  a g ra r io s  (3 ) .
Asi pues, en e s to s  ahos l a  economia espafïo la se ce - 
r r a r â  p ro g resivam en te  b a jo  l a s  id e as  p r o te c c io n i s ta s .
P ara  G arc ia  Delgado hay hechos que cond icionan  e s te  
v i r a j e ,  unos se c e n tra n  en ramas de l a  p rocucciôn  y o tro s  
tie n e n  un a lcan ce  mâs g e n e ra l .
E n tre  lo s  p rim eros pueden d i s t in g u i r s e :  l a  c r i s i s
t r ig u e r a ,  la s  d i f i c u l t a d e s  de l a  in d u s t r ia  d e l algodôn , la s  
de l a  i n d u s t r i a  s id e ro m e ta lû rg ic a  vasca  y l a s  de l a  m in e r ia  -  
de l a  h u i la  a s tu r i a n a  .
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Son lo s  s e c to re s  que c a s i siem pre han pecido p o l i t i  - 
cas p r o te c c io n is ta s  : c e r e a l i s t a s  C a s te lla n o s ; in d u s t r ia le s  - 
c a ta la n e s  y s id e rù rg ic o s  vascos (4) .
Jun to  a e s to s  probleraas de in d o le  s e c to r ia l  f ig u ra , 
tam bién, l a  c r i s i s  del cambio e x te r io r  de la  p e se ta .
Sobre todos e s to s  f a c to re s  se apoyô e l p r o te c c io n is -  
mo espafio l.
Surgen v a r ia s  a sq c ia c io n e s  p id iendo  p ro teccion ism o  
Las id e a s  p r o te c c io n is ta s  a u s p ic ia d a s  por la s  Câmaras de Co -  
raercio e I n d u s t r ia ,  se imponen de un modo rotundo. El 23 de 
Jun io  de 1906, b a jo  lai P re s id e n c ia  de Moret, se aprobaron 
unos nuevos a ra n c e le s  s u s t i t u t i v o s  de lo s  de 1891 y claram en- 
te  p r o te c c io n is ta s  de l a  p roducciôn  n ac io n a l y que hanven ido  
guiando l a  p o l i t i c a  econom ics h a s ta  c a s i n u es tro s  d ia s  (5 ) .
Se p re te n d ia  in c rem en ta r l a  c a r t e r s  de ped idos de 
n u e s tra  in d u s t r i a  in ten tando ,en tre  o trascosas, e v i ta r  la s  conse- 
cuencias d e s a s tro s a s  de lo s  desordenes s o c ia le s .  Como d ice 
G arcia Delgado : "se e n t r a  en e l  s ig lo  XX a p lena marcha de 
l a  mâquina p r o te c c io n is ta "  (6 ) .
Con l a  l le g a d a  de lo s  conservado res a l poder en 1907 
e l c a r â c te r  p r o te c c io n i s ta  de la s  nuevas leyes se acen tûa 
una vez mâs. Buena prueba de e l lo  es l a  ley  d ic ta d a  por Maura 
a l f re n te  de su g ab in e te  p o r l a  que so lo  se a d m itir ia n  p ro ­
duc to s  n a c io n a le s  en lo s  c o n tra to s  p a ra  toda c la se  de s e r v i -  
c io s  y obras p ù b lic a s  que p re c is a s e  e l  Estado. La c o n s tru c -  
ciôn  naval espafio la  parece  d e s p e r ta r  de su le ta rg o  a rai'z  
de la  prom ulgaciôn de la s  le y es  de m arina , punto  —
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de p a r t id a  de l a  vocaciôn  m aritim a de n u e s trc  p a is  du ran te  e l 
s ig lo  XX.
La p rim era  de e l l a s  es l a  Ley de O rganizaciôn  M a r it i­
ma y Armamento N avales, r e f e r id a  a un nuevo p lan  de co n s tru c -  
c io n es  m i l i t a r e s .  En segundo lu g a r  aparece l a  Ley de Comunica 
c io n es  M aritim as, su rg id a  en e l  afân  de buscar e l  n e c e s a r io  - 
apoyo p a ra  e l d e s a r ro l lo  de l a  f I o t a  merean te . La p rim era  de 
e s ta s  le y e s  " s ig n if ic ô  una ayuda s u s ta n t iv a  p ara  l a  in c ip ie n -  
te  in d u s t r ia  de b ie n e s  de equ ipo"(7 ) .
La segunda e s ta b le c iô ,  e n tre  o tro s  regim enes de ayu -  
d as , e l de prim as a l a  M arina M ercante.
Como consecuencia  de e s ta s  le g is la c io n e s , e l  s e c to r  -  
n ava l i n i c i a  una l in e a  c laram en te  ascendante con un in te re s a n  
te  re lanzaro ien to  de l a  in d u s t r ia .  Con e l lo  l a  c o n s tru c c iô n  na 
v a l moderns se a s ie n ta  en Espafia.
Ley de O rgan izaciôn  M aritim a y Armaroentos N avales . -
Al ig u a l que o c u r r ie r a  en 1887 , un p lan  de c o n s tru c -  
c io n es  m i l i ta r e s  se ib a  a c o n f ig u re r  como im portan t!sim o  im - 
p u lso r  de l a  i n d u s t r i a  naval espaO ola. El 7 de Enero de 1908- 
en p leno  T rie n io  Maura, e l Congreso aprobaba l a  "Ley de Orga- 
n iz a c io n e s  M aritim as y Armamentos N avales", popularm ente cono 
c id a  como "P lan  F e rrâ n d iz " , por e l a lm iran te  de l mismo nombre 
que en aquel tiem po ocupaba l a  c a r t e r s  de Marina , y que fue 
quien  é la b o ré  e l  p ro y ec to . A trâs  quedaban lo s  program as de — 
Sanchez Toca, Cobiân, Auhôn de V il la lô n , que, t a l  vez , por un 
exceso de am bicién , nunca v e r ia n  la  lu z .
El P lan  F e rrâ n d iz  e ra  un p royecto  dominado por l a  mo- 
derac iô n  y e l  rea lism o  , a ie jân d o se  de lo s  u tô p ic o s  in te n to s -
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La op erac icn  comprendra la  co n s tru cc iô n  en ocho anos 
de una nueva escu ad ra  y e l  monto f in a l  del p lan  se c i f r a b a  
en 200 m illo n es  de p e s e ta s .
El gran acorazado e ra  l a  base del armamento naval 
de la s  grandes p o te n c ia s . El p ro to tip o  e ra  e l buque in g lé s  
Dreadnought con sus 21.845 to n e la d a s . Su im portan te a r t i l l e -  
r i a  pesada y sus modernas tu rb in a s  de vapor que le  p ro p o rc io -  
nabàn una v e lo c id a d  su p e r io r  a lo s  21 nudos, re p re se n ta b a  
e l "no va mâs". Lôgicam ente, e l  P lan  F errând iz  in c lu ia  ac o ra -  
zados de e s te  t ip o ,  s i  b ien  con unas c a r a c t e r i s t i c a s  a l go 
in f e r io r e s  a l modelo in g lé s .
El conju n to  de la s  fu tu ra s  un idades e ra  e l  s ig u ie n te :
3 acorazados de 15.600 to n e lad as
3 d e s tru c to re s  de 380 to n e lad a s
4 cafioneros de 800 to n e lad a s
24 to rp e d e ro s  de 190 to n e lad a s
10 g u ard aco sta s
La Ley e s p e c if ic a b a  que lo s  buque s h ab rla n  de s e r  
c o n s tru id o s  en Espaha, es tando  in c lu id a s  en e l  p lan  la s  am- 
p l ia c io n e s ,  m odem izac iones, ad ap tac io n es y m ejoras de lo s  
a s t i l l e r o s  del F e r ro l y C artagena, contem plândose, igualm ente 
e l a rr ie n d o  de t a i e s  in s ta la c io n e s  a l a  en tid ad  p riv a d a  que 
r e c ib ie r a  e l  encargo de c o n tru i r  l a  f l o t a .  Un ervcargo que 
hoy se h u b ie ra  denominado "e l c o n tra to  del s ig lo " .
El 21 de a b r i l  de 1908 se pub lican  la s  bases  p a ra  
ac u d ir  a l concurso  cuya c e le b ra c iô n  se fechaba p a ra  e l 21 
de agosto  de ese mismo afio. F ran c ia  acude a l a  pugna con la s  
empresas "Forges de l a  G ironde". El grupo "Ansaldo" asociado
con "A m strong", r e p ré s e n ta  a I t a l i a  y, ce rran co  e s ta  re la c iô n  
de firm as  e x t r a n je r a s ,  l a  poderosisim a "Krupp" de Alemania, 
tam bién se in te r e s a  por l a  co n v o ca to ria , aûn cuando se r e t i r a  
a n te s  de l a  a p e r tu ra  de lo s  p lie g o s .
Por p a r te  e sp an o la , la s  mâs im p o rtan tes  em presas s i -
d e rù rg ic a s  y n av a le s  d e l p a is  se agrupan formando dos grandes 
tan d as que optan  por l a  ad ju d icac iô n  del c o n tra to . Se t r a ta b a  
de grupos m ix tos, concretam ente h isp a n o -b r i tâ n ic o s .
El denominado A stu rian o  e s ta b a  in te g rad o  por -
" A s t i l le r o s  del N erv iôn" , "Duro F elguera", "W illiam  Beardmore" 
y v a r io s  i l u s t r e s  f in a n c ie ro s  del P rin c ip a d o . El o tro  grupo 
conocido como e l  b i lb a in o ,  contaba con l a  p re se n c ia  de hom- 
b re s  de negocios de B ilbao  y de S an tander, e n tre  lo s  que so- 
b r e s a l ia n  e l Marqués de C om illas, e l Marqués de U rqu ijo  y 
e l Conde de Z u b ir ia .  Ademâs te n ia n  e l apoyo de la s  p r e s t i g io -  
sas firm as  in g le s a s  V ickers L td . , John Brown L td . Arm strong- 
W hitworth y l a  f ra n c e sa  Normand, que ap o rta b a  lo s  blindâm es 
de a r t i l l e r i a  pesada y su ex p e r ie n c ia  como c o n s tru c to re s  de 
buque s , ya que de lado  espaifiol se c a re c ia  en ab so lu to  de
e l l a .  Tal a so c ia c iô n  se c o n s titu y ô  t r è s  d ia s  an te s  de f i n a l i -  
za r  e l  p lazo  p a ra  l a  p re se n ta c iô n  de la s  p ro p u e s ta s , h ac ié n -  
dolo b a jo  e l nombre de Sociedad Espafiola de C onstrucciôn  Na­
v a l (8 ) .
Segûn e s c r i t u r a  p ù b lic a , o to rgada  en Madrid e l d ia  
18 de agosto  de 1908, an te  e l  N otario  Don D ario B u g a lla l, 
quedô concertado e l acuerdo y constituida l a  S ociedad, b a jo  cond i- 
ciôn  su sp e n siv a  de que le  fuesen  ad ju d icad as la s  ob ras  nava­
le s ,  c i v i l e s  e h id r a û l ic a s  coraprendidas en la  Ley de 7 de 
enero de 1908.
Con a r re g lo  a la  e s t ip u la c iô n  6* de dicha e s c r i tu r a  
quedô nombrada una com isiôn g e s to ra  compuesta de lo s  Sres,C on 
de de Z u b ir ia , Baron de S a trû s te g u i,  Don A r is t id e s  F ernandez, 
Don Fernando M aria de I b a r ra  y Don Joaquin  A ngoloti y Mesa, 
encargada de l l e v a r  l a  re p re se n ta c iô n  s o c ia l ,  re a liz a n d o  to ­
dos lo s  a c to s , c o n tra to s  y g e s tio n e s  p ré c is a s  pa ra  o b te n er 
l a  ad ju d ic a c iô n  de la s  o b ras .
Cumpliendo su m isiôn , la  Comisiôn g e s to ra  p rep a rô  y 
fo rm alizô  con lo s  S re s .V ickers Sons-Maxim Ltd. , S ir  W.G.Arm- 
tro n g  W hitworth -  C» L td. y John Brown -  C* Ltd e l c o n tra to  
de g a r a n t ia  té c n ic a  ex ig id o  en la s  bases del concurso , y con 
S ir  John Jakson L td . e î  de c o n tra ta c iô n  del dique de l F e r ro l ,  
A dquiriô  l a  e x c lu s iv a  p a ra  uso y co n s tru cc iô n  en Espafia de 
l a  tu rb in a  P arso n s , c o n s titu y ô  lo s  n e c e sa r io s  fondos y formu­
lé  l a  p ro p o s ic iô n  que fue p re se n tad a  a su tiempo a l M in is te -  
r io  de M arina; después de maduro e s tu d io , c o n te s té  l a  Real 
Orden de 4 de fe b re ro  de 1909, in v itan d o  a la  Sociedad a ace£ 
t a r  determ inadas m o d ificac io n es y e s tip u la c io n e s  acordadas 
por e l  Consejo de M in is tro s  y, r e a l iz ô ,  en suma, to d a  l a  va­
r i a  y com pleja la b o r  que aquel periodo  de p rep a ra c ié n  reque- 
r i a ,  concertando  condicionalm ente lo s  c o n tra to s  de su m in is tro  
que la s  ob ras e x ig ia n , y haciendo por u ltim o  c o n s ta r  en Acta  
N o ta r ia l de fech a  1 de Mayo de 1909, e l cum plimiento de l a  
co n d ic ién  su sp e n siv a , por haberse ad judicado  a l a  Sociedad 
en v i r tu d  de Real Orden de 14 de A bril del mismo afio, la s  
obras que fueron  o b je to  de l concurso (9 ) .
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Tal d e c is io n  fue tomada e l  4 de feb re ro  de 1909.Los - 
m in is tro s  del gobierno de Maura, reun idos en Consejo, aco rda- 
ron o f re c e r  e l  encargo a l a  Sociedad Espafiola de C onstrucciôn  
Naval, siem pre y cuando t a l  Sociedad acep tase  algunas peque - 
nas m o d ificac io n es . A1 d ia  s ig u ie n te  de ce lebrado  e l  c o n s e jo , 
l a  "Gaceta" p u b lic a  una Real Orden r e l a t i v e  a l a  ad ju d icac iô n  
de l a  Escuadra.
Los conocim ientos té c n ic o s  de lo s  in g le se s  y la  capa- 
c idad  y se r ie d a d  de lo s  so c io s  b i lb a in o s  y sa n tan d e rin o s t e r ­
miné por in c l in e r  l a  ba lan za  de su lado .
El 1 de mayo de 1909 tomé p o se s ién  e l Consejo de l a  -  
Sociedad y en cum plim iento del a r t . 15 de lo s  E s ta tu to s , en d^ 
cha se s ié n  se p ro ce d ié  a l nombramiento de un P ré s id e n te , dos- 
V ice p res id e n te s  y un S e c re ta r io ,  re su lta n d o  e leg id o s  por u n i-  
nim idad, lo s  Sres.C onde de Z u b ir ia , Don Manuel A rnùs, Don Al­
b e r to  V ickers y D.Joaquin  A ngolo ti y Mesa, respectivam ente  , -  
siendo uno de lo s  p rim eros acuerdos adoptados por e l Consejo, 
l a  aprobacién  de todos lo s  ac to s  y c o n tra to s  re a liz a d o s  por - 
l a  Comisién g e s to ra .
P ara  ocupar e l  pues to  de uno de lo s  d ir e c to r e s  que — 
forman l a  G erencia de l a  Sociedad, se désigné a l In g en ie ro  Na 
v a l D .N icolas F u s te r ,  p a ra  l a  d ire c c iô n  g enera l de T rabajos -  
en F e rro l y C artagena a Don A .J.C am pbell y como Je fe  de raaqu^ 
n a r ia  en ambos a r s e n a le s  a Don H . j . S p ie rs .
Una vez c o n s t i tu id a  d é f in itiv a m e n te  l a  Sociedad , y -  
causados lo s  nombramientos n e c e s a r io s , comenzaron la s  g e s t io ­
nes p ara  l a  firm a de l a  e s c r i tu r a  de c o n tra ta  con e l  Estado , 
quedando s u s c r i t a  e l  16 de ju n io , segûn e s c r i tu r a  p û b lic a  
o to rgada an te  e l N o tario  Don José Méndez y de P a rra  (10) .
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Inm ediataraente p a ra  cum plir lo s  p récep te s  con e l E sta 
do y den tro  de la s  ordenes dadas por e l M in is te r io  de M arina, 
se p ro ced iô  a h ac e rse  ca rg o , m ediante in v e n ta r io , del A s t i l l e -  
ro del F e rro l y de la s  zonas in d ü s t r ia le s  de lo s  A rsenales 
del F e r ro l y C artagena y se con tinuaron  los tra b a jo s  empren- 
d idos por l a  M arina ;a  l a  vez , comenzaron, asimismo, lo s  nue­
vos c o n tra to s ,  s in  in te r ru p c iô n  alguna n i  necesidad  de d e sp i-  
dos de l p e rso n a l que e l E stado ven ia  ocupando. La M arina tam­
b ié n  en treg ô  lo s  t a l l e r e s  de a r t i l l e r i a  de La C arraca , siendo 
e s to s  û ltim o s m odernizados râpidam ente y dotados de nueva 
m aqu inaria  y u t i l l a j e ,  quedando completamente a l i s ta d o s  en 
1915. La Armada se re se rv ô  ûnicam ente e l  a rse n a l de La C arra­
ca (San Fernando) dedicado a la  rep arac iô n  y re c o rr id o  de 
lo s  barcos de l a  Armada.
La Sociedad se c reô  con un c a p ita l  de 20 m illones 
de p e s e ta s  y té n ia  su d o m ic ilie  s o c ia l  en Madrid (1 1 ).
El numéro de o b re ro s  empleados en lo s  a s t i l l e r o s ,  que 
e ra  de 1.496 cuando e l  E stado se lo s  en tregô , ascen d ia  en- 
31 de d lc iem bre a  2 .4 8 0 ,s u s c e p t ib le  aûn de aumento.
Pero l a  Sociedad Espafiola de C onstrucciôn Naval no 
so lo  tuvo p u e s ta  l a  m irada en e l  cumplimiento de l a  Ley de 
7 de enero  de 1908, s in o  tam bién en l a  f in a l id a d  de dar la  
mayor am plitud  p o s ib le  a l  t r a b a jo  n ac io n a l, en lo  que a l a  
in d u s t r ia  n ava l se r e f e r l a ,  y q u e r ia  ex tender, po r ta n to ,  
e l  o b je to  s o c ia l  a la s  c o n s tru c c io n es  navales m ercantes y 
a la s  in d u s t r ia s  a u x i l i a r e s .
El a r t . 3® de lo s  E s ta tu to s  e s ta b le c ia  que l a  Sociedad , 
ademâs del o b je to  e s p e c ia l  de la  re a liz a c iô n  de lo s  tra b a jo s  
y ob ras n a v a le s , c i v i l e s  e h id ra û l ic a s  que c c n s t i tu ia n  e l
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c o n tra to  actualm ente en v ig o r , te n d r ia  en general como o b je to  
la s  co n s tru c c io n es  n avales m i l i ta r e s  p a ra  e l E stado  e s p a n o l , -  
la s  m ercantes y de p u erto s  de to d as c la s e s  y p ara  c u a lq u ie r  -  
d e s tin o  y e l e j e r c ic io  de la s  demâs in d u s t r ia s  a u x i l ia r e s  o - 
s im ila re s  de l a  co n s tru cc iô n  n a v a l. A t a l  f in ,  co n s ig u iô  que- 
l a  Sociedad p u d ie ra  tomar a su ca rg o , ya por s i  s o la ,  ya en - 
p a r t ic ip a c iô n  en o tr a s  Sociedades o in d iv id u o s , l a  e je c u c iô n -  
de to d a  c la se  de c o n s tru c c io n es  n av a le s  e in te r e s a r s e  en cual_ 
q u ie r  operaciôn  in d u s t r i a l ,  a d m in is tra t iv a ,  m e rc a n til o f in a n  
c i e r a  re la c io n a d a  con d ich as co n s tru c c io n e s  e in h e re n te s  o n£ 
c e s a r ia s  a su o b je to .
En sus prim eros afios, l a  Sociedad se c e n trô  en e l 
cum plim iento de su c o n tra to  con e l  E s tad o , de d i f i c i l  i n i c i a -  
c iôn  y d e s a r ro l lo .  Pero ya en ju n io  de 1911, norm alizada con 
é x i to  l a  o rg an izac iô n  de lo s  a r s e n a le s  del F e rro l y C artag e­
na, y e jecu tân d o se  la s  obras o b je to  del c o n tra to  en cu rso  
n a tu ra l  y s a t i s f a c to r io ,  pudo comenzar la  Sociedad a c o n s i-  
d e ra r  l a  p o s ib i l id a d  y conven iencia  de ocuparse en la s  cons­
tru c c io n e s  n av a le s  m ercan tes, p lan teân d o se  un d ilem a que -  
a fe c ta b a  a su p ro p ia  e x is te n c ia :  e l de v iv i r  o no de sus con­
t r a t o s  con e l E stado , e s to  e s , te n e r  v id a  p ro p ia  y c a r â c te r  
perm anente o b ie n  re d u c irs e  a una e x is te n c ia  c o n tin g e n te  y 
c i r c u n s ta n c ia l ; a d q u i r i r  en toda su in te g r id a d  l a  co n d ic iô n  
de c o n s tru c to r  n ac io n a l con a s t i l l e r o  p rop io , ro b u stec ie n d o  
a l tiem po su p o s ic iô n  como c o n t r a t i s t a  del E stado , o p o se er  
en p re c a r io  lo s  a s t i l l e r o s  o f i c i a l e s  s u je ta  a la s  c o n tin g en - 
c ia s  d e l v a r ia b le  c r i t e r i o  de lo s  gob iernos y a l a  esp eran za  
de poder co n seg u ir eventualm ente su c es iv o s  c o n tra to s .
La Sociedad tuvo c la ro  que camino tomar, pero habia 
que d e c id i r  en d e f i n i t i v e  s i  lo s  medios y elementos con que 
contaba eran s u f i c i e n t e s  y adecuados y s i  e l  p résen te  y e l  
p o rv e n ir  de l a  co n s t ru c c iô n  naval en Espaüa brindaban campo 
b a s ta n t e  a l a  a c t i v i d a d  de l a  Sociedad y estim ulo  in d u s t r i a l  
s u f i c i e n t e .
Respecte a lo  p r im ero , una Sociedad c o n s t i tu i d a  como 
l a  Espafiola de C onstrucciôn  Naval por elementos bancar io s ,  
m e rc a n t i le s  e i n d u s t r i a l e s ,  tan  d iv e rs e s  como poderosos, y 
de t a n t a  i n f lu e n c i a  en todas l â s  ramas de l a  a c t iv id a d  r e l a ­
c ionada con l a s  co n s tru c c io n es  n a v a l e s , e ra  indudable que po­
d ia  e j e r c e r  como ninguna o t r a  e n t id a d  en e l  mercado de l a  
c o n s tru c c iô n  nava l  espafiola, una hegemonia que redundaria  
en provecho de l a  Marina y l a  economia n a c io n a le s .
En cuanto  a lo  segundo, e l  p rogreso  s o l id e  y c re c ie n -  
t e  de l a  p roducc iôn , e l  coraercio y e l  t r a b a jo  n ac io n a l ,  y 
e l  es t im ulo  que a l a  i n d u s t r i a  m aritim a en genera l  concediô 
l a  Ley de 14 de ju n io  de 1909, otorgando a l a  cons trucc iôn  
primas que le  p e r m i t i r i a n  com petir  con l a  e x t r a n je r a ,  y r e -  
servando exclusivam ente  a a q u e l la  l a  de lo s  buques des tinados  
a l a  navegaciôn de c a b o ta je ,  pesca  maritima y s e rv ic io s  de 
p u e r to s ,  con o b l i g a t o r i a  p r e f e r e n c ia  de l a  cons trucc iôn  na­
c io n a l  pa ra  l a s  dos t e r c e r a s  p a r t e s  de lo s  buques a d s c r i to s  
a s e r v i c io s  subveneionados, p e rm i t ia n  esp e ra r  con fundaraento 
que en Espafia l a  co n s tru cc iô n  naval mercante d i s c u r r i r i a  por 
unos cauces n a t u r a l es  de d e s a r r o l lo .
Asi , l a  Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval e s -  
p e r é  poder sumar a sus c o n t ra to s  con e l  Estado y con empresas
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p a r t i c u l a r e s , lo s  pedidos que r e c i b i a  de los  n av ie ro s  mercan­
t e s ,  armadores de buques de pesca .  Jun ta s  de Obras del Puerto  
y o t r a s  e n t id a d e s ,  cuya im por tanc ia  c a b r ia  c i f r a r  en un mini-  
mo de 20.000 a 30.000 to n e lad a s  a n u a le s , segûn lo s  casos.
Las co n s id e rac io n e s  a n te s  expuestas  eran por s i  so­
l a s  s u f i c i e n t e s  p a ra  emprender e l  negocio, dando lu g a r  pa ra  
a d e n t r a r s e  en su e s tu d io  , l a  o f e r t a  de un a s t i l l e r o  hecha 
a l a  Sociedad y lo s  i n s i s t a n t e s  pedidos que e s t a  r e c i b i a  de 
n a v ie ro s  espafioles.  Pero aûn a s i  l a  Sociedad, t a l  vez gu ian-  
dose por c r i t e r i o s  de ex c es iv a  p rudenc ia ,  pensô en l a  conve­
n i e n c i a  de i n t e n t a r  an te s  de acometer e l  negocio en toda su 
e x te n s iô n  de modo r e s u e l to  y d e f i n i t i v o ,  i n i c i a r  l a s  cons­
t r u c c io n e s  mercantes p rov is iona lm en te  y por v i a  de ensayo, 
mediaunte c o n c ie r to  con algûn a s t i l l e r o  p a r t i c u l a r .
Las g e s t io n e s  que se r e a l i z a r o n  dieron como r e s u l t a -  
do l a  convicc iôn  de que l a  f a c t o r i a  de Matagorda , de l a  Com- 
pafiia T r a s a t l â n t i c a ,  e r a  e l  e s tab lec im ie n to  mâs apto para  
lo  que deseaba l a  Sociedad.
S imultâneamente, s i n  embargo, e x i s t i a  e l  p ro p ô s i to  
de l a  Compafiia T r a s a t l â n t i c a ,  ob l igada  como Compafiîa subven- 
c ionada  a e n t re g a r  l a  c o n s tru c c iô n  de l a  mayor p a r te  de su 
f l o t a  a l a  i n d u s t r i a  n a c io n a l ,  de r e a l i z a r  sus p ro p ia s  cons­
t r u c c io n e s  en su f a c t o r i a  de Matagorda, debidamente ampliada, 
a cuyo f i n  p royec taba  l a  c o n s t i tu c iô n  de una sociedad espe­
c i a l  p a r a  e s te  o b j e t o , aportando a l a  misma su r e f e r i d a  f a c ­
t o r i a ,  con e l  volumen de obra de l a s  carénas y rep a ra c io n e s  
de sus  buques y l a  orden de l a s  nuevas cons trucc iones  para  
l a  renovaciôn  de su f l o t a  ( 1 2 ).
La Compania T r a s a t l â n t i c a  se mostrô d isp u e s ta  a e s tu -  
d ia r  con l a  Sociedad Espanola de Construcciôn Naval l a  so lu -  
ciôn mâs conveniente pa ra  la- e jecu c iô n  de todas esas  obras ,  
y de aqui su rg iô  l a  idea  de una combinaciôn e n t re  ambas e n t i ­
dades que p e r m i t i e r a  acometer e l  negocio de l a  co n s tru cc iô n  
naval con mâs v e n ta ja s  p a ra  ambas.
Quedô concertado  e l  convenio , que en resumen e ra  
e l  s ig u i e n te  : cea iôn  por l a  Compafiîa T r a s a t l â n t i c a  a l a  So­
ciedad Espafiola de Construcciôn Naval , mediante e l  p re c io  
g lobal de s e i s  m il lo n es  y médib de p e s e ta s ,  a s a t i s f a c e r  en 
su mayor, p a r te  en o b l ig a c io n es  de e s t a  Sociedad, de todo e l  
volumen de obra de nuèvas co n s tru c c io n es  de l a  Compafiîa T ras­
a t l â n t i c a  , que segûn câ lc u lo  aproximado de estim aba en m ini­
mum de 20 vapores con v a lo r  de unos 72 m il lones  de p e s e ta s ,  
y de l a s  ca rénas  y rep a ra c io n e s  de su f l o t a  a e f e c tu a r  en 
su f a c t o r i a  de Matagorda, cuya propiedad adquiere  l a  S ocie­
dad Espeuiola de Construcciôn  Naval.
H abria de e j e c u t a r  e s t a  dicho volumen de obra s a t i s -  
f ac iendo  l a  Compafiîa T r a s a t l â n t i c a  cos to  y c o s ta s ,  mâs e l  
b e n e f ic io  i n d u s t r i a l  ca lcu lad o  , de s u e r t e  que e l  t r a b a jo  
de l a s  ca rénas  y rep a ra c io n e s  que habian  de e j e c u ta r s e  en 
Matagorda, c u b r i r i a  e l  i n t e r é s  y l a  am ort izaciôn  del c a p i t a l  
que re p re se n ta b a  l a  ap o r ta c iô n  de l a  Compafiîa T r a s a t l â n t i c a ,  
d isponiendo , ademâs, l ib rem ente  l a  Sociedad del volumen de 
obra nueva para  r e a l i z a r l o  en e l  a s t i l l e r o  que r e s u l t a s e  mâs 
convenien te  a su i n t e r é s  (13).
Contando l a  Sociedad con e l  r e f e r id o  convenio con 
e l volumen de obra de l a  Compafiîa T r a s a t l â n t i c a  como base 
de su negocio de co n s tru c c iô n ,  y ten iendo  en cuenta  e l  que
por prudentes  c â lc u lo s  p u d ie ra  ob tener  del volumen de cbra 
de l a  marina mercante espano la  en g e n e ra l ,  que podia  es t im ar-  
se o s c i la b a  e n t r e  minimos de 1 0 . 0 0 0  y 2 0 . 0 0 0  to n e la d a s  anua­
l e s ,  hab ia  que r e s o l v e r  l a  d i s t r i b u c iô n  mâs convenien te  de 
ese volumen de obra  e n t r e  e l  a s t i l l e r o  de Matagorda y los  
a s t i l l e r o s  del Estado y lo s  p a r t i c u l a r e s  que p u d ie ran  c re a r ,  
a d q u i r i r  o u t i l i z a r  l a  Sociedad.
No o f re c ie n d o  v e n ta ja s  en e l  orden i n d u s t r i a l  n i  aûn 
en e l  econômico, l a  am pliaciôn de l a  f a c t o r i a  de Matagorda 
p a ra  d a r le  l a  capac idad  r e q u e r id a  por todo e l  expresado vo­
lumen de obra ,  l a  c u e s t iô n  quedaba r e s u e l t a  lôgicam ente por 
s i  misma r e s p e c te  a e s t e  a s t i l l e r o ,  dedicando su a c t iv id a d  
a l a s  carénas  y re p a ra c io n e s  de l a  f l o t a  t r a s a t l â n t i c a ,  o 
de o t r a s  a c t i v i d a d e s ,  y a l a  e jecuc iôn  de l a  obra nueva nece- 
s a r i a  pa ra  l a  buena marcha normal y e l  mejor rend im ien to  de 
l a  f a c t o r i a ,  y que no e x i g ia  grandes eunpliaciones n i  co s to -  
sas  h a b i l i t a c i o n e s  de l a  misma.
Para l a  e je cu c iô n  del p r in c i p a l  volumen de obra de 
l a  Compania T r a s a t l â n t i c a  y lo s  pedidos de l a  Marina Mercan­
te  en g e n e ra l ,  se  e s tu d iô  y se cons iderô  l a s  v e n t a ja s  e in -  
convenien tes  de u t i l i z a r  lo s  a s t i l l e r o s  del Estado en v i r tu d  
de su c o n t ra to  con e l  mismo.
D escartado  que f u e r a  F e r ro l ,  ig u a l  que C artagena y 
después de un d e ten id o  examen se demostrô que l a  so luc iôn  
mâs convenien te  e r a  c r e a r  un nuevo a s t i l l e r o  en B ilbao ,  de 
acuerdo con l a  Sociedad A lto s  Komos de Vizcaya, no so lo  por 
l a  ces iôn  del t e r r e n o  n e c e s a r io  pa ra  l a  i n s t a l a c i ô n  de a q u é l , 
s ino  para  e l  su m in is t ro  de m a te r i a le s  y e n e rg ia ,  t raba jando  
a s i  con todas l a s  v e n ta ja s  que o f r e c i a  a q u e l la  lo c a l id a d .
La p ro p u es ta  hecha por la  Sociedad a l a  ce Al ces Hor- 
nos de Vizcaya encontrô  en e s t a  l a  mâs favo rab le  acogida, 
concertândose e n t r e  ambas l a s  bases  de un convenio.
Con e s te  a s t i l l e r o  dè Bilbao y con l a  f a c t o r i a  de 
Matagorda, cons igu iô  l a  Sociedad su a sp i ra c iô n  de te n e r  "v ida  
p ro p ia " ,  independ ien te  de su c o n t ra to  con e l  Estado.
Todo e l l o  s in  p e r j u i c i o  de u t i l i z a r  lo s  a s t i l l e r o s  
del Estado p a ra  l a s  co n s t ru c c io n es  mercantes, en lo s  casos 
ev e n tu a le s  en que p a ra  lo s  i n t e r e s e s  de aquel lo s  y lo s  de 
l a  Sociedad f u e r a  conven ien te .
A l a  vez de lo s  anunciados convenios con l a  Compafiia 
T r a s a t l â n t i c a  y l a  Sopiedad de A ltos  Hornos se e s tu d ia ro n  
l a s  operac iones  de c r é d i to  y de o t r a s  c la s e s  p a ra  l l e v a r  a 
f é l i z  término e l  negocio , u ltimando a s i ,  en su conju n to ,  
l a s  bases  del mismo.
La Sociedad p rocu ré  e s t a b l e c e r  con l a  Compafiia T ras­
a t l â n t i c a  y A lto s  Hornos de Vizcaya una r e la c iô n  de s o l i d a r i -  
dad y compenetraciôn.^ ^
A con t in u ac iô n  , haremos r e f e r e n c ia  a l a  segunda de 
l a s  le y es  a que nos re fe r iam os  a l  p r in c ip io  de e s t e  e p ig ra fe :
Ley de Comunicaciones Maritimas . -
No acabô e l  e s p i r i t u  maritimo de Maura eh e l  P lan 
F e r râ n d iz .  La s i t u a c io n  de l a  marina mercante espafiola , a l a r ­
mante por su co n t inua  r e c e s iô n  t r a s  l a  g u erra  c o lo n ia l  a l  
pe rd e rse  l a  demanda en e l  t r â f i c o  en t re  l a  p e n in su la  y l a s  
p o ses iones  de U ltram ar,  h izo  u rgen te  la  neces idad  de buscar
e l  marco adecuado para  e n c o n tra r  e l  oportuno apoyo a l  desa-
(*) Ver Acta de Fundacién,Balance y primer Consejo de Administréeiôn de -  
la  S.E.C.N. en Apéndice.
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r r c l l o  de n u e s t r a  f l o t a .  Aportando datos  que i l u s t r a n  e l  mal 
momento que a t ra v e sa b a  l a  i n d u s t r i a  naval h isp a n a ,  conviens 
apüntar  que l a s  736.200 to n e la d a s  de 1902 descend ieron  a
720.000 en 1903; a 714.100 en 1904; a 693.200 en 1905; a 
684.300 en 1906 y a 673.300 en 1907 (14) .Antonio Maura comprend; 
l a  d e l i  cad i Sima p o s ic iô n  en que se h a l l a b a  e l  s e c to r  y p r é ­
se n ta  a l  Congreso, en 1908, un p royec to  de "Ley sobre Comuni­
caciones  Maritimas"
Por aquel tiempo Espafia v i v i a  momentos de s in g u la r  
te n s iô n  que t e n ia n  f i e l  r e f l e j o  en l a  v id a  c o t id i a n a ,  s a l p i -  
cada de c o n f l i c to s  de toda in d o le .  Se p e d la ,e n  medio de g ra n ­
des a lg a ra d a s ,  l a  jo rnada  la b o r a l  de ocho h o r a s ; l a s  juven-  
tudes s o c i a l i s t a s  s o l i c i t a r o n  en un concurrido  m i t in  l a  o b l i -  
g a to r ied ad  del s e r v i c io  m i l i t a r  (1 5 ) ,  t i e n e n  lu g a r  m u l t i t u d i -  
n a r i a s  m a n ife s ta c io n es  madrilefias en c o n t r a  y a fa v o r  de Mau­
ra ;  diô p r in c i p io  e l  c o n f l i c to  de Marruecos; se convocô l a
huelga g e n e ra l ,  con p o s t e r i o r  d e c la ra c iô n  del e s tad o  de gue-
( * )r r a ,  en B arcelona y S ab ad e l l ,  y. . . .  en f i n ,  h a s t a  Macha- 
q u i to  y Bombita se reunen p a ra  i n t e n t a r  dar  so lu c iô n  a una 
polemics e n t r e  ganaderos y t o r e r o s .  Todo eran  problemas.
En e s t e  ambiente, con un Congreso en jo rn ad a s  11e- 
nas de debates  sobre lo s  mâs v a r ia d o s  temas -  Ley de Régimen 
Local, Aduanas, r eg u la c iô n  del  derecho a  l a  h u e lg a ,  uso de 
l a  h o j a l a t a  en l a  i n d u s t r i a ,  e t c . ,  -  comenzaron lo s  e s tu d io s  
y d isc u s io n e s  sobre e l  p royec to  de "Ley de Comunicaciones 
M arit imas". Los d ia s  ibem t r a n s c u r r i e n d o  y l a s  in te r v e n c io n e s  
de defenso res  y d e t r a c to r e s  aumentaban su tono e i n t e r é s .
(*) Semana Trégica de Barcelona
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Moret, al f r e n te  de lo s  d ipu tados l i b é r a l e s ,  p ro tagon izaba  
una graduai y p r o g re s iv a  oposic iôn  a l  proyecto  .
Pero e l  m a llo rqu in  Maura no c e ja  en su empefio y p rue­
ba de e l l o  fue su parlamento an te  e l  Congreso e l  d ia  23 de 
marzo de 1909 : " . . .  no f a l t a  quien opina que una de l a s  ma- 
ne ra s  de s e r v i r  a l  i n t e r é s  nac iona l  c o n s is te  en no empefiarse 
en que sean naves espafiolas l a s  que hagan e l  t r â f i c o  de nues-  
t r à  importaciôn, s ino  que es mâs u t i l  d e ja r  a l a  competencia 
e l  abaratam iento  de lo s  f i e t e s .  La Marina, en una naciôn cos- 
t e r a  como Espana, t i e n e  en s f  no so lo  un n e rv io  p r in c i p a l  
de v id a ,  sino  un r e s o r t e  e se n c ia l i s im o  de su e x i s t e n c i a  p o l i ­
t i c s ,  de su p e r so n a l id a d  en e l  mundo . . . " .  (16)^ ^
La g e s t io n  de l a  famosa "Ley de Maura" no fue t a r e  a 
f â c i l ,  habiéndose de mover muchas in f lu e n c ia s  y apoya tu ras .  
El 13 de a b r i l  de 1909 se c é lé b ré  en e l  b i lb a in o  e d i f i c i o  
"Aurora" una Asamblea de l a  A sociaciôn de Navieros p r e s id id a  
por D.Ramôn de l a  S o ts  . Consecuencia de esa  r e u n i 6 n y de 
lo  que a l l i  se argumenté, fue l a  im presionante m a n ifes ta c iô n  
que tuvo luga r  e l  domingo 18 de a b r i l  en B ilbao . En e l  ac to  
de apoyo a l a  ap robac ién  de l a  Ley, que encontré  l i g e r o s  ecos 
en Santander y G a l i c ia ,  p a r t i c ip a r o n  unas 40.000 personas ,  
formando p a r te  de l a  com itiva  l a  D iputacién  de Vizcaya y 30 
Ayuntamientos ven idos de d i s t i n t o s  puntos del P a is  Vasco.
Todos e s to s  movimientos em presa r ia les  y popu la tes  
t i e n e n  su j u s t a  recompensa. Por f i n ,  e l  22 de mayo, t r a s  a r -  
duos e s fu e rz o s ,  se pone término a lo s  debates  que sobre e l  
r e f e r id o  proyecto  de Ley se venian  sucediendo en e l  Congreso
(*) Actas del Congreso recogidas por "Dél vapor a Construnaves"
de lo s  Diputados. Unos d ia s  mâs t a r d e ,  concretamente e l  2 5 , se 
aprueba l a  Ley de Comunicaciones M aritimas en v o ta c iô n  d e f in ^  
t i v a ,  siendo r u b r i c ada por S.M.El Rey Alfonso X III  e l  4 de ju 
n io .  En v a r io s  p u e r to s  espafioles se f e s t e j a b a  l a  promulgaciôn 
de la  Ley: se a b r i a  un h o r iz o n te .
Se rese rvaba  p a ra  lo s  buques de bandera y co n s tru e  — 
ciôn  nac ional  ta n to  e l  t r â f i c o  de cabot'aje como lo s  s e r v i c io s  
del P uer to ,  sa lvo  lo s  casos en que lo s  nav ios  de p roducciôn  - 
nac iona l  r e s u l t a s e n  a l  n a v ie ro ,  t r a s  l a  a p l ic a c iô n  de subven- 
cones y gravâmenes , un 1 0 % mâs ca ro  que en e l  mercado ex te  -  
r i o r .  También quedaban exceptuadas l a s  o b l ig a c io n e s  emanadas- 
de l a  Ley cuando e l  p lazo  de e n t r e g a  fuese  un 50% s u p e r io r  en 
l a  cons trucc iôn  espafiola o b ie n  l a  c a l id a d  n ac io n a l  no r eu n ie  
se l a s  g a r a n t ie s  n e c e s a r i a s .
Se regu lan  en l a  Ley primas a l a  navegaciôn p a ra  l o s -  
buques n ac io n a le s  de vapor que operasen  en lo s  t r â f l c o s  d i r e £  
to s  in te r n a c io n a le s .  La c u a n t i a  de l a s  b o n i f i c a c io n e s  t é n i a  -  
como base l a  capacidad y l a s  m i l l a s  navegadas, a s i  como, y en 
grado su p e r io r ,  e l  i n t e r é s  de c i e r t a s  l in e a s  r e g u la r e s ,  p re  - 
viamente cons ideradas  por l a  p r o p ia  Ley y, siempre , dando — 
p r e f e r e n c ia  a lo s  buques c o n s t ru id o s  en Espafia. Ig u a lm en te , se 
concedian primas a l a  d i s t r i b u c i ô n  del  com bustib le  , en tonces 
caurbôn, en lo s  p u e r to s  n a c io n a le s .
No se o lv id a  l a  Ley de l  c o n s t r u c to r  n a v a l ,  p ro p o rc io -  
nando primas a l a  co n s tru c c iô n  segûn e l  to n e la j e  b ru to  de a r -  
queo, por d isponer  l a  embarcaciôn de motor n a c io n a l ,  poseer  - 
casco de h ie r r o  o acero y, f in a lm e n te ,  s e r  d e s t in a d a  a l  t r a n s  
p o r te  de p a s a je ro s .
La Ley e s t a b l e c i a  un fonde mediante l a  c reac iôn  de 
un impuesto sobre e l  t r â f i c o  m aritime i n t e r n a c i o n a l , de 
acuerdo con l a s  to n e lad a s  de r e g i s t r e  del barco .  Quedaban 
exc lu idos  aq u e l lo s  nav ios cuyo cometido fu e ra  e l  t r a n s p o r te  
de f r u t a s  f r e s c a s .
Por u l t im e  , e l  t i t u l o  I I I  de l a  Ley, dedicado a l a  
pesca m aritima, ce d ia  l a  ex c lu s iv id a d  en e l  l i t o r a l  a lo s  
buques de armadores; espafioles y de con s tru c c iô n  nac iona l  ( 17).
La f l o t a  espafiola no solo  detuvo l a  curva descendante 
que habia comenzado a t r a z a r  afios a t r â s  s ino  que, a p a r t i r  
de l a  nueva Ley, mantuvo h a s ta  l a  g u e r ra  europea una impor­
t a n te  l in e a  de c re c im ien to .  Y e l l o ,  pese a l a  c r i s i s  mundial 
de f i e t e s  de lo s  afios 1910 y 1911 y jun to  a l a  tardemza de 
cobros de primas y subvene i  one s . De 1909 a 1914, l a  f l o t a  
de vapores aumentô en algo mâs de 2 0 0 . 0 0 0  to n e lad as  de r e g i s -  
t r o  (de 677.000 a 884.000) , lo  que supuso una e sp lé n d id a
p la ta fo rm a  p a ra  e l  "boom" que se o r ig in ô  como consecuencia  
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2 . 4 . 2  . E x p lo s io n  de l a  demanda de buques durante  l a  Prim era-
Guerra Mundial : 1 9 1 4  -  1921
A . SITUACION MUNDIAL
En 1914 se quebrô e l  endeble e q u i l i b r i o  europeo y 
l a s  nac iones b e l ig e r a n t e s  dedicaron  gran c a n t idad de medios 
a l a  co n s tru cc iô n  m i l i t a r .
Comprendiendo que l a  con t ienda  ib a  a s e r  mâs duradera  
de lo  que en un p r in c ip io  c a b r ia  e s p e r a r ,  se i n t e n s i f i c ô  l a  
co n s tru c c iô n  de unidades de t r a n s p o r te .  La demanda de buques 
de t r a n s p o r te  se elevô cons iderab lem en te . Sin embargo dada 
l a  gran ca n t idad  de buques pe rd idos ,  sobre todo a p a r t i r  del 
b o ic o t  alemén a I n g l a t e r r a ,  l a s  p o te n c ia s  europeas no pud ie -  
ron s a t i s f a c e r  l a  demanda por lo que tu v ie ro n  que ac u d ir  a 
o t r o s  mercados.
La Guerra Mundial t r a s t o c ô  completamente l a s  econo­
mies n a c io n a le s .  Estados Unidos y Japôn , aprovecharon l a  gue­
r r a  p a ra  impqlsar su d e s a r ro l lo  i n d u s t r i a l  y a r r e b a t a r  mer­
cados a Europa (1) .
Durante l a  guerra  lo s  Estados Unidos pasarop de la s
200.000 tone ladas  que botô en 1914 a mâs de 4 .000.000 .
También Japôn , aunque en menor medida incrementô 
su producciôn : de 50.000 tone ladas  en 1915 , pasô a 611.000 
to n e la d a s  en 1919 (2).
C U A D R O  N« 1  
(C .2 .4 .2 .1 )
PERIODO COMPRENDIDO ENTRE 1.900 y 1.919 
(ambos in c lu s iv e )
MARINA MERCANTE
CONSTRUCCIONES PARA ARMADORES ESPAROLES
Buques de h i e r r o  y 
Toneladas
A s t i l l e r o s  N« buques
acero
% Toneladas %
Gran Bretaha 135 54,4 326.065 59,3
espaRa 93 37,6 163.661 29,8
Estados Unidos 7 2 . 8 21.657 3,9
I t a l i a 4 1 . 6 8.403 1 . 6
Alemania 3 1 . 2 15.960 2,9
Francia 3 1 , 2 4.121 0 , 8
Canada 1 0 5.743 1 . 0
I r la n d a 1 0.4 3.714 0.7
Holanda 1 0.4 236 _
F u e n te : Construnaves (Del vapor a Construnaves)
(1984)
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B . SITUACION EN ESPARA
Para G arcia  Delgado , ' t r e s  fa se s  abarco e l  c i c lo  de- 
terminado p a ra  l a  p rim era  Guerra Mundial, e l  i n i c i a l ,  e l  auge 
y expansion y l a  c r i s i s .
Los prim eros s in tom as se s in t i e r o n  en l a  Boisa ( l i -  
qu idaciones ru id o sa s ,  a t a s c o s  b u r s â t i l e s ), hubo dificultades para 
e l  abas tec im ien to  de p r im eras  m a te r ia s  y determinadas so c ie ­
dades a t ra v e sa ro n  momentos d e l ic a d o s .
A p a r t i r  de 1915 se no taron  sintomas de auge en l a  
economia, incrementândpse l a s  ganancias por la s  exportaciones 
espaholas  de una forma in u s i t a d a ,  pero a l  mismo tiempo se 
r e g i s t r a r o n  d i f i c u l t a d e s  in s a lv a b le s  , en muchos casos para  
mantener l a s  im portac iones  de an te s  de l a  Guerra. En e s t a  
f a se  hubo te n s io n e s  I n f l  a d o n i s  t a s  muy im portan tes  (3 ) .
Cuando d esap a re c ie ro n  l a s  c i rc u n s ta n c ia s  excepciona- 
l e s  de l a  Guerra , cambiô e l  panorama espaflol. Puede d e c i r se  
que "a s i  como l a  g u e r ra  éq u iva le  como a un s is tem a de primas 
a l a  ex p o r ta c iô n  y supone un e f i c a z  s is tem a de p ro tec c iô n  
au tom àtica  o espontânea p a ra  l a  producciôn nac iona l,  l a  t e r -  
minaciôn de a q u e l l a  marc a e l  punto de p a r t i d a  para  una nueva 
y re fo rzad a  campafla de l a s  e n t id ad e s  y grupos p a t ro n a le s  mâs 
im portante con o b je to  de consegu ir  mâs a l t o s  n iv e le s  de pro­
te c c iô n  a t r a v é s  de medidas a r a n c e l a r i a s ,  f i s c a l e s ,  c r e d i t i -  
c i a s  y co rnerc ia les  que t ie n e n  e l  ace lerado  proceso de l i q u i ­
dée iôn de muchas empresas c readas  en condiciones de m arg in i-  
dad econômica du ran te  lo s  afios a n t e r io r e s . "  (4)
G R A F I C O  N » 1  
( G . 2 , 4 . 2 . 1 )
PERIODO COMPRENDIDO ENTRE 1900 y 1919,«,6.. 
MARINA MERCANTE
CONSTRUCCIONES PARA ARMAOORES ESPANOLES
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rUENTE: UOVB'S R en S im  (COMSnMtMCU 1 9 8 4
Durante lo s  afios que durô l a  Guerra l a  balanza comer- 
c i a l  tuvo s u p e r a v i t ,  debido a lo s  a r t i c u l e s  demandados por 
lo s  p a i s e s  b e l i g e r a n t e s ; s i n  embargo, l a s  importaciones su- 
f r i e r o n  un a c a id a ,  de t a l  forma que en 1917 son menores que 
en 1913.
La ba lan z a  v o lv iô  a su d e f i c i t a r l a  s i tu a c iô n  cuando 
term inaron l a s  h o s t i l i d a d e s .
Dentro de l a  economia. hubo s e c to r e s  que s a l i e r o n  f a -  
vorec idos con l a  g u e r ra  y  o t r o s  no. Entre  lo s  primeros f ig u ­
ré  e l  s e c to r  de producciôn de h u i l a ,  por l a  ca ida de l a s  im­
p o r ta c io n e s  i h g l e s a s ,  p a r a l e l a  a l  incremento de l a  producciôn 
i n t e r i o r ,  ya que se p u s ie ro n  en e x p lo ta c iô n  algunos yacimien- 
to s  que an te s  hab ian  es tad o  abandonados. Sin embargo, l a  p ro -  
duccién nac io n a l  no fue l a  s u f i c i e n t e  p a ra  c u b r i r  e l  descenso 
de l a s  im por tac iones ,  y e l  carbôn s u f r i ô  una elevada subida 
de p re c io s  que l le v ô  a un encarec im ien to  del cos te  de v ida  
y a l a  ex p lo ta c iô n  de yac ira ien tos  m arg in a le s ,  ya que se c re a -  
ron nuevas Sociedades por l a s  c i r c u n s ta n c ia s  excepcionales  
de l a  g u e r ra  en cond ic iones  de m arg ina lidad  econômica que 
agravaron l a s  c a r a c t e r i s t i c a s  e s t r u c t u r a l e s  del s e c to r  y, 
a l  f i n a l i z a r  e s t a s  p id ie r o n  medidas p r o te c c io n i s t a s  (5 ) .  Por 
e s t e  se e x p l ic a  que e l  s e c to r  de l a  m ine r la  de h u i l a  sea  uno 
de lo s  mâs f a v o re c id o s  por e l  c o n f l i c t o  b é l i c o .
En e l  campo de l a  e n e r g ia ,  l a  i n d u s t r i e  h id ro e lé c  -  
t r i c a  r e g i s t r ô  una gran expemsiôn.
Pero fueron  l a s  i n d u s t r i a s  quimicas y t é x t i l  l a s  que 
a d q u i r ie ro n  mâs auge. La p r im era  porque disminuyô l a  compe- 
te n c ia  del e x t e r i o r  y l a  segunda por l a  gran demanda que tuvo 
de lo s  p a i s e s  im plicados en l a  g u e r ra  y por o tro s  que an tes  
fueron c l i e n t e s  f i e l e s  de I n g l a t e r r a .
C U A D R 0 N» 2
( C .2 .4 .2 .2 )
PERIODO COMPRENDIDO ENTRE 1 900 y 1.919 (AMBOS INCLUSIVE)
MARINA MERCANTE
CONSTRUCCIONES PARA ARMADORES espaRoles




A s t i l l e r o N* buques % Toneladas %
ESPa5Ja 35 94,6 8.055 8 6 , 6
Canadâ 1 2.7 1.131 1 2 , 2
F ra n c ia 1 2,7 1 1 2 1 . 2
Solamente buques de 100 Tons, en ad e la n te
FUENTE : L lo y d 's  R e g is te r
Construnaves ("Del vapor a C ons trunaves") ,  1984
ce l incremento ce i a  demanda e x t e r i o r  ccrr.o ce la  disrr.ir.ucion- 
ce l a  competencia e x t r a n j e r a .  La g u e r ra  tuvo e fe c to s  n e g a t i  - 
VOS sobre a lgunos s e c to r e s ,  como por ejemplo en l a  m in e r la ,  a 
excepcion, como ya se ha d icho ,  de l a  producciôn de h u i l a .
Pero t a l  vez e l  s e c to r  que r e g i s t r ô  mâs p ro sper idad  — 
fue e l  s e c to r  de l a  marina mereante  .
Se increm entaron  lo s  s e r v i c io s  nav ie ro s  en I n g la t e -  
r r a ,  ta n to  de lo s  t r â f i c o s  h i s t ô r i c o s  como de lo s  generados 
por l a s  nuevas neces idades  de aquel p a i s .  Asimismo , a causa 
de l a  n e u t r a l i d a d  de l a  bandera , lo s  buques espafioles se 
encargaron, i n c lu s o ,  de p a r t e  del mereado e x t e r io r  i n g lé s .
La ac c iôn  de lo s  submarines alemanes no se h izo  espe- 
r a r ,  abandonando e l  r e sp e to  y l a  p e r m is ib i l i d a d  p a ra  con lo s  
barcos n e u t r a l e s  que comerciaban con sus enemigos. Las p é r d i -  
das fueron im p o r ta n te s  pero  e l  n iv e l  de f l e t e s  e r a  tsm e l e -  
vado que lo s  b e n e f ic io s  compensaban sobradamente t a i e s  p é r d i -  
das.
Se c r e a r on nuevas soc iedades  n a v ie ra s ,  c a s i  todas 
en Bilbao y p royec tadas  tan  so lo  p a ra  aprovechar lo s  b e n e f i ­
c io s  e x t r a o r d i n a r io s  de g u er ra  . Terminada e s t a ,  e l  s e c t o r , . 
lôgicaraente , e n t r é  en c r i s i s  ( 6 ) .
Los énormes d iv idendes  que l a  g u erra  produjo  a in ­
d u s t r i a l e s  y n a v ie ro s  espafio les, provocaron un i n s u f i c i e n t e -  
af ianzam ien to  d e l  proceso de i n d u s t r i a l i z a c i ô n  en nu es tro  
p a i s ,  en r iq u e c ié n d o se  en gran medida muchos em pressr ios  del 
P a is  Vasco y C a ta luha ,  zonas s i t u a d a s  a l a  cabeza de l a  in -  
d u s t r i a  espafio la , aunque l a  i n f l a c i ô n  mermara l a s  su s ta n -  
c io sa s  gananc ias  de vascos y cata lem es . (7 )  .











CUADRO Ns 3 
(C. 2 ,4 .2 .3)
N« DE BUOUES POR PAISES.AROS 1917 Y 1919
P a is N® buques Toneladas
Gran Bretafia 286 ( 1 ) 1 . 1 0 0 . 0 0 0
EE.UU. 266 820.000
Japôn 104 350.000
Espafia • 1 0 2 0 . 0 0 0
Tota l Mundial 1 . 1 1 2 3.000.000
aRO 1 919
P a is N» buques Toneladas




Tota l  Mundial 2.483 7 . 0 0 0 . 0 0 0
(1) . No e s tâ n In c lu id o s  lo s  buques co n s t ru id o s  por
orden d e l Almlrantazgo
Fuente: Construnaves 
Del vapor a Construnaves , 1984
es tad o  de " in d ig e s t io n  f i n a n c i e r a " .  E s ta s  c i f e r e n c i a s  r .o t i -  
varon que en 1916, en p lena  co n t ienda ,  e l  entonces M in is tre  
de Hacienda, Santiago  Alba, p re se n ta s e  en l a s  Cortes  un Pro- 
y ec to  de Ley que e s t a b l e c i ô  l a  c o n t r ib u c iô n  d i r e c t a  sobre 
lo s  b e n e f ic io s  ob ten idos  duran te  l a  g u e r ra  por sociedades 
y p a r t i c u l a r e s . La re a c c iô n  de vascos y c a ta la n e s  no se hizo  
e s p e r a r ,  e r ig ién o o se  e l  p o l i t i c o  Cambô en e l  p r in c i p a l  defen­
s o r  de sus i n t e r e s e s .  La c r i s i s  de gobierno concluyô con l a  
d e s t i t u c i ô n  del M in is tro  Alba.
Como ya se ha dicho a n te s ,  e s t a  e u f o r ia  econômica 
es tuvo muy l e j o s  de b ene f  i c i a r  a l a  greui masa de pob lac icn  
espafio la ,  pues se p rodu jo  una sub ida  v e r t i g in o s a  de lo s  p re ­
c io s  de lo s  p roductos  de p r im era  neces idad  y que fue supe­
r i o r  a l a  sub ida  de lo s  s a l a r i o s .  Como consecuencia  de todo 
e s to  se ex tend iô  por e l  p a i s  una o leada  de m a le s ta r ,  ante 
l a  cua l  l a s  o rg an iz ac io n es  o b re ra s  provocaron en 1916 y 1917, 
en p a r t i c u l a r ,numerosas h u e lg a s ( S ) ,m ie n t r a s  que los. e sp e c u la -  
dores  se en r iq u e c ia n  con grandes f o r tu n e s .
Segûn Vicens Vives una o leada  de p ro sp e r id a d  inva-  
d iô  e l  p a is  en r iquec iendo  a lo s  p a r t i c u l a r e s  y a l  Estado, 
pero en genera l  no se sacô de e s t e  fenômeno e l  provecho que 
c a b ia  e s p e r a r ,  procediendo  a una d e c id id a  rnodemizaciôn de 
l a s  i n s t a l a c i o n e s  p ro d u c t iv e s  y a l  e s ta b le c im ie n to  de una 
e f e c t i v a  i n d u s t r i e  de base  (9 ) .
Después de l a  g u e r ra  se produjo  una p o l i t i c s  p ro te c -  
c i o n i s t a  a u l t r a n z a  empefiada en a se g u ra r  l a  p e rv iv e n c ia  ce 
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durante la  guerra. Segûn Garcia Delgado "hubo una s incroni-  
zaciôn cas i  p erfec ta  entre e l  proceso de normalizacion de] 
mercado in ternacional después del c o n f l i c to  b é l ic o  y la  gra­
duai reacciôn p r o te c c io n is ta  en la  economia espafiola"(10)
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C . FACTORIA DE MATAGORDA (S.E .C .N .)  : 1914 - 1920 
. Producciôn naval
El aumento de l a  demanda de buques a f e c tô  a toda l a  
Costa esp afio la .
El ejemplo que mejor i l u s t r a  e l  auge en lo s  a s t i l l e -  
ros espafioles es s in  duda, l a  ampliaciôn emprendida por l a  
"Naval" comprando como ya se ha dicho Matagorda en 1914.
La Compafiia T r a s a t l â n t i c a  le  encargô l a  cons trucc iôn  
de nuevos buques p a ra  _la l i n e a  de Fernando Poo. Estos fueron 
el Santa I s a b e l  y su gemelo e l  San C arlos .
En 1914 se pone l a  q u i l l a  del Santa I sab e l  de 3.000 
to n e lad a s .  El casco se h izo  exclusivamente en Matagorda con 
m a te r ia l  de ace ro  que le  su m in is trab a  l a  i n d u s t r i a  n a c io n a l .  
La m aquinaria  e r a  de novlsimo t ip o  de tu rb in a s  engranadasy 
se cons truyeron  en e l  t a l l e r  de tu r b in a s  que l a  sociedad mon­
té  en El F e r r o l ; también en dicho a rse n a l  se construyeron  
la s  c a l d e r a s . - Se botô e l  27 de Agosto de 1915. En e l  momento 
de l a  bo tad u ra  e s ta b a  term inada toda l a  obra m e tâ l ica  del 
casco y prôximas a te rm inarse  l a s  in s t a la c io n e s  de câmara 
y a lo jam ien to  p a r a  l a  o f i c i a l i d a d  y t r i p u l a c i ô n . ( 1 1 )
El mismo d la  de l a  bo tad u ra  del Santa I sab e l  se puso 
l a  q u i l l a  del San C a r lo s , también para  l a  T r a s a t l â n t i c a .
El S anta  I sab e l  v e r i f i e d  sus pruebas o f i c i a l e s  e l  
24 de Octubre de 1916, quedando admitido por l a  Comisiôn O fi-  
c i a l  de Marina encargada de su recepciôn , como vapor correo  
para  l a  l i n e a  de Fernando Poô.
Para l a  Compafiia T r a s a t l â n t i c a  también se co n s tru y e­
ron en e s t a  f a c t o r i a ,  dos t r a s a t l â n t i c o s  de 1 2 . 0 0 0  tone ladas  
de desp lazam iento  cada uno. La q u i l l a  del primero de e s to s  
buques , e l  Manuel Arnûs, se puso en l a  a n t ig u a  grada ,  e l  
15 de Noviembre de 1916; l a s  mâquinas eran  del nuevo t ip o  
de tu r b in a s  engranadas "Parsons" y se cons truyeron  en lo s  
t a l l e r e s  de l a  Sociedad, a s i  como l a  mayor p a r te  de l a s  mâ­
qu inas  a u x i l i a r e s  y o t ro s  a c c e so r io s .  Todos lo s  elementos 
n e c e s a r io s  para  l a  h a b i l i t a c i ô n  y demâs s e r v i c io s  que se mon­
t e r  on en e s te  t r a s t l â n t i c o  fueron  sum in is trados  por l a  indus­
t r i a  n a c io n a l .  ( 1 2 )
En 1918 fue lanzado a l  mar, exactamente e l  22 de
A b r i l ,  s lendo madrlna de e s te  t r a s a t l â n t i c o  l a  S ra .  D» José _
f i n a  Gayron, Vda. de Arnûs. Durante todo e s te  aüo  se c o n t i ­
nué t rab a jan d o  en e s te  b a r c o . ( 1 3 )
La eropresa pensé en l a  segu ridad  del  t r a n s p o r te  de 
lo s  o p e r a r io s  , mediante l a  c o n s t ru c c ié n  de nuevos buques
p a ra  l a  comunicacién e n t re  Câdiz y Matagorda. En 1918 , con 
l a  cooperacién  de l a  f a c t o r i a ,  se c o n s t i tu y é  en Câdiz una 
Compafiia Anénima de T ranspo r tes ,  Remolques y Salvamento, cuyo 
p r i n c i p a l  o b je to  fue hacer  e l  s e r v ic io  de t r a n s p o r te  de e s to s  
o p e r a r io s .  Con e s t e  f i n ,  l a  Sociedad acordé l a  co n s t ru c c ién  
de dos vapores de un as 225 to n e lad a s  de desplazam iento  que, 
en v i r t u d  de lo  convenido con d icha  Compafiia, fueron  te rm i-  
nados por  cuen ta  de e l l a ,  pasando a s e r  de su p ropiedad .
El primero de e s to s  buques, cuyo nombre e r a  Luisa 
Mac, e n t r é  en s e r v i c io  en e l  afio 1918 y e l  segundo se boté 
e l  24 de Diciembre de 1919. ( 1 4 )
La m aqu inar ia  d e , ambos buques fue c o n s t ru id a  en le s  
t a l l e r e s  de Matagorda.
. R eparac iones de buques
T ra n sc u r r id o  un afio desde que l a  Sociedad tomô po-
se s iô n  de l a  f a c t o r i a  , hab ian  en trado  en dique p a ra  l im p ia r
fondes y v e r i f i c a r  rep a ra c io n e s  70 buques con un to n e la je  
t o t a l  de arqueo de 146.253 to n e la d a s .
En 1915 se r e a l i z a r o n  r ep a ra c io n e s  en 194 buques.
Cada afio fue ron  aumentando ta n to  l a s  r ep a ra c io n e s  fu e ra  de
dique como l a s  entrada^s en e s t e , p a ra  l im p ia r  fondes y repa-  
r a r .  Cuadro n® 4 .
. Majoras en l a  F a c to r i a
En e s to s  eAos se ampliô e l  t a l l e r  de h e r r e r o s  de r i -
b e ra ,  do tândo lo  de motores y tran sm is io n e s  e l é c t r i c a s .S e  am­
p l i ô  también e l  t a l l e r  de fu n d ic iô n .
En 1917 se  empezô a i n s t a l a r  l a  en e rg ia  e l é c t r i c a
p a ra  mover to d a  c l a s e  de mâquinas de l a  f a c t o r i a  por medio
de l a  Compsûlia S e v i l l a n a  de E le c t r i c id a d ,  con l a  cua l  se f i r ­
me un c o n t r a to ,  y se i n s t a l a r o n  dos g réa s  e l é c t r i c a s  (win­
ches)  en l a  g ra d a  para  s e r v i c io  de lo s  buques en constjruc- 
c iô n .
Con o b je to  de d isp o n e r  de mayor capacidad de produc­
ciôn  se co n s t ru y ô  o t r a  g rada p a r a l e l a  a l a  e x i s t a n te  pero 
de mayor d im ension . Para l a  co n s tru c c iô n  de é s t a  fue p re c is e  
e f e c tu a r  l a  d e s v ia c iô n  del "Cafio de M aria" . Se v e r t i e r o n  mâs 
de 2.000 m3 de e s c o l l e r a  oa ra  fund ic iôn .
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Se tuvo que p e d i r  p e rn iso  para c o n s t r u i r  e s t a  grada 
a l a  Ju n ta  de Obras del Puerto  de Câdiz y é s t a  l a  au to r izô  
con c i e r t a s  co nd ic iones ,  a s i ,por e jem p lo ,te n d ria  que pagar a 
d icha  Ju n ta  un canon anual de 1.000 p t s .  ; e l  conces ionar io  
e s t a r i a  ob ligado  a r e s p e t a r  en todo tiempo la s  servidumbres 
de salvamento y v i g i l a n c i a  del l i t o r a l  que détermina l a  Ley 
de P u e r to s  , no p o d r ia  tampoco e l  conces ionar io  impedir en 
ningûn momento e l  t r â f i c o  por e l  "Cano de Maria", n i imponer 
ningûn gravamen a l a  navegaciôn por e l  mismo que s é r i a  com- 
p le tam en te  l i b r e  . La Sociedad aceptô ,  e n t re  o t r a s ,  e s t a s  
c o n d ic io n e s .
En e s t a  nueva grada se i n s t a la r o n  también gréas e l é c ­
t r i c a s .  Se te rm iné en 1917.
Asimismo, se r e a l i z ô  e l  proyecto pa ra  l a  cons trucc iôn  
de una gran "dârsena"  p a ra  poder hacer  e l  armamento y l a  ha­
b i l i t a c i ô n  de lo s  buques a f l o t e ,  s in  in te r ru m p ir  lo s  t r a b a -
jo s  de armamento en l a  dârsena que hab ia  a l a  en t ra d a  del 
d ique .  Se i n s t a l a r o n  también gréas  automoviles de vapor para  
acceso y c l a s i ’f i c a c iô n  de lo s  m a te r ia le s  ,
Var ias  v ec es ,  a t r a v é s  de e s to s  afios, se ampl i a r on 
la s  v la s  f é r r e a s  de l a  f a c t o r i a .
La am pliaciôn  de lo s  t a l l e r e s  de m aquinaria  habiain -  
pe rm i t id o  ya aumentar considerablemente l a  producciôn y e l  
peso de l a s  p ie z a s  que podian ob tenerse  en lo s  t a l l e r e s  de 
fu n d ic io n e s  y mecânica.
El programs de obras  r e f e r e n te  a l armamento de l a  
capac idad  de producciôn de e s t a  f a c t o r i a  , podia  co n s id e ra rse  
term inado .
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2 .4 .3  . La c r i s i s  de 1921 y la  in stauraciôn  de la  Dictadura 
A . SITUACION MUNDIAL
Cuando terminé la  Primera Guerra Mundial aparecieron  
una gran cantidad de problemas de n atu raleza  econômica de 
gran com plejidad.
Un carâcter general fue la  in ten sa  in f la c iô n  que 
su fr ieron  muchos p a ise s , siendo e l  caso alemân e l  mâs acentua 
do.
La s itu a c iô n  en Francia fue d ife r e n te , en parte de- 
vastada por lo s  d estrozos de la  guerra, su recon stru cciôn  
se lle v ô  a cabo en ocho afios. Su mayor problema fue la  f a l t a  
de mano de obra.
In g la terra  su fr iô  una grave c r i s i s  econômica y so c ia l  
Sus in d u str ia s  se vieron  amenazadas por la  com petencia de 
nuevos p a is e s . A la  pérdida de muchos hombres se sumô e l  pro­
blema del paro (1 ) .
En resumen, Europa que habia soportado e l  peso de 
la  lucha y , por tan to , su fr id o  en mayor medida sus e fe c to s  
d estru ctivos y sus d evastacion es, s a liô  de la  contienda enor- 
memente d eb ilita d a .
EE.UU. y Japôn, aprovecharon la  guerra para impulsar 
su d ésarro ilo  in d u str ia l y arrebatar mereados a la s  poten­
c ie s  del V iejo con tin en te , in capacitadas para r e a liz a r  expor- 
tacion es (2 ) .
192
C U A D R O  N® 1 
(C .2 .4 .3 .1 )
BUOUES CONSTRUIDOS PARA ARMADORES ESPAÜOLES
PERIODO DE TIEMPO COMPRENDIDO ENTRE 1 920 y 1 930
(AMBOS INCLUSIVE)
Total de Toneladas 411.637
A s t il le r o s N® toneladas %
Gran Bretana 199.753 48'5
Espana 177.875 43'2
Alemania 14.215 3'4
I t a l ia 8.542 2' 1
Suecia 5.724 l '5
Francia 4.579 l ' I
Holanda ■ 943 0'2
Solamente buques de 100 ton s, en adelante
FUENTE: Lloyd's R eg ister  .
Construnaves (Del vapor a C onstrunaves),1984
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EE.UU. que en 1913 era un p ais deudor de Europa, paso 
a ser e l gran acreedor de la  misma. Ademâs de la s  deudas in -  
te r a lia d a s  se ca lcu la  que en 1920, lo s  c a p ita le s  americanos 
situ ad os en Europa eran de unos 6.000 mi11ones de d ô la re s(3 ) .
Con e l restab lecim ien to  de la  paz , lo s  a s t i l l e r o s  
europeos retornaron a la  lib er ta d  de construcciôn  y venta  
de barcos. Su gran capacidad por m otivos de guerra puesta  
a l s e r v ic io  de sus re sp ec tiv e s  armadas, v o lv iô  a emplearse 
en con stru cciones c i v i l e s .  Se avecinaban, pues, tiempos de 
muy dura competencia en lo s  campos del comercio maritimo y 
de la  in d u str ia  naval.
Los p rop ietar io s de fa c to r ie s  b r itâ n ic a s , acostumbra- 
dos a poseer la  supremacia naval, veian  con honda preocupa- 
ciôn  la  avasalladora irrupciôn  de la  in d u str ia  americana en 
e l  mercado in tern acion a l. Valga como muestra, la  d iferen c ia  
de p rec io s en la  exportaciôn de chapes de acero . Mientras 
que lo s  in g le s e s  cotizaban la  tonelada en unos 80 d ôlares, 
lo s  estadounidenses lo  hacian en 58 d ô lares.
Aunque por algûn tiempo la  necesidad  de reposiciôn  
mantuvo la  demanda -  que continuô alimentando a la  enorme 
o fe r ta  generada por la  guerra -  ya 1919 supone e l  in ic io  de 
un movimiento de contracciôn en la  in d u str ia  naval europea, 
que, tra s la  caida de lo s  f l e t e s  del afio 21, descendiô v e r t i -  
ginosaraente dicha demanda. Sin embargo, se sigu e produciendo 
a pàrecido. ritm o, por lo  que se acumuleui la s  toneladas ama- 
rrâdas en lo s  d ia tih to s  puertos. Como dato su ficien tem en te  
i lù s t r a t iv o  , apuntemos que e l numéro de toneladas bota -  
das en e l mundo pasan de lo s  s ie t e  m illon es en 1919 a pocc
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mâs del mi11on y medio en 1923.
Estados Unidos podria considerarse punto y aparté, 
pues s i  bien su producciôn también su fr iô  un im portantisim o  
descalabro - de lo s  cuatro m illon es de toneladas botadas en 
1919 se pasô a la s  cien  mil en 1922 -  su f lo ta  habia ex p er i-  
mentado una importante a lza  llegando en 1922 a lo s  15 .700.000  
toneladas , m ientras que en 1919 e s ta  c i fr a  no alcanzaba lo s  
12 m illon es. El p a is norteamericano se hallaba en pleno pro­
ceso de expansiôn econômica, con un rec ien te  y a la  vez s ô l i -  
do mercado (4 ) .
3 . SITUACION ESPANOLA
La s itu a c iô n  econômica de Espana en lo s  smos que var. 
desde la  term inaciôn de la  guerra hasta  la  Dictadura era d i-  
f i c i l  y c o n f l ic t iv a .
La guerra, como ya se d ijo , produjo un auge importan­
te  en la  v ida econômica de Espana y tanto la  in d u str ia  como 
la  agricu ltu ra  se b en efic iaron  de lo s  a lto s  p rec io s y de la s  
exportaciones que se llevaron  a cabo a lo s  p a ises  b e lig era n ­
t e s .  La renta del p a is conociô su mayor expansiôn en e l  
quinquenio 1915 a 1920. Pero f in a liz a d a  la  guerra y re s-  
ta b le c id a  la  normalidad se v io  que e s te  auge habia sid o  f i c -  
t i c i o  , ya que no se aprovechô para modernizar la  in d u str ia  
n i para so lu cion ar adecuadamente e l  se c to r  agrario . Este f e ­
nômeno se observô con toda su crudeza a p a r tir  de 1921. La 
depresiôn econômica, n o tor ia  especialm ente en la  agricu ltu ra , 
incremento la  a g ita c iô n  s o c ia l .
Tal s itu a c iô n  econômica y so c ia l  ex p lic a  lo s
avances conseguidos por e l sin d ica lism o a p a r tir  de 1 9 1 5 .(5 ) .
Al agudizarse la  c r i s i s  en 1920, con suspensiones  
de pago, productos almacenados por f a l t a  de dememda y una 
dism inuciôn de la  activ id ad  y de lo s  b e n e fic io s  em presariales  
se acudiô o tra  vez a la  p rotecciôn  aran celar ia  (6 ) .
En 1920 hubo una rev is iô n  del aran cel, bajo la  pre- 
siôn  de lo s  grupos in teresad os .
En 1921 se aprobô un arancel p ro v isio n a l que doblô 
le s  cerechos de la  mayoria de la s  p artidas y en 1922 otrc  
nuevo arancel "obra del c r it e r io  u ltr a p r o te c c io n is ta , empena- 
ic  en asecurar e l rrevaleci~ .ier.tc de la s  in d u str ia s  a r t i f i -
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c la ie s  creadas por la  guerra y mantener lo s  a lto s  p re c ic s  
para la s  producciones in d u str ia le s  arraigadas en e l p a is" (7 ).
En eso s afios la  c r i s i s  se acusô en e l  secto r  naval,pues 
no se puede o lv id a r  que es te  se c to r  fue uno de lo s  mâs favo­
recid os por la  guerra y a l acabar é s ta  entré en c r i s i s  dada 
la  corta  demanda in te r io r .
De la  c i f r a  de 47.256 toneladas lanzadas al agua en
1921 se pasa a la  de 7.776 en 1922, y a s i cada vez menos:
Toneladas lanzadas a l mar :
1921    47.256
1922   7.776
1923   3.859
1924   • 4.488
1925   127
La c r i t i c a  s itu a c iô n  d evo lv ia  a l sec to r  a lo s  afios de 
comienzo de s ig lo .  No obstante p o ste r io r es  acontecim ientos — 
perm itieron a la s  fa c to r ia s  espafiolas vo lver a guarismos mâs- 
acordes con su capacidad de producciôn.
Las primeras en s e n t ir  e l descenso de la  demanda de
constru cciones fueron la s  pequefias fa c to r ia s  que, debido al 
im presionante auge a l que hemos a ludido, habian disfrutado  
de tiempos slngularm ente f lo r e c ie n te s .
También lo s  grandes a s t i l l e r o s  hubieron de soportar 
la s  duras consecuencias de la  c r i s i s  .
En resumen , con e l estab lec im ien to  de la  paz se in i -  
c ia  un movimiento de contracciôn en la  in d u stria  naval euro­
pea. Pese a que por algûn tiempo la  necesidad de reposiciôn  
mantendria la  demanda;el exceso de o fer ta  generado por la  gue-
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rra acabarîa tropezando con la  f a l t a  ce demanda adecuada,lo -  
que condujo a la  c r i s i s  europea de 1921. El se c to r  maritimo , 
tan se n s ib le  a e s ta s  s itu a c io n e s , fue f i e l  r e f le jo  de la  c r i ­
s i s  gen eral, acumulândose lo s  buques amarrados.
Como consecuencia de la  d elicada s itu a c iô n  econômica- 
imperante en toda Europa, causante de todo tip o  de ten sio n es-  
s o c ia le s ,  y a lo s  que la  socied ad , en algunos p a ise s , se en -  
contraba incapaz de dar so lu c io n e s , surgen c ie r to s  movimien - 
to s  p o l i t ic o s  de co r te  a u to r ita r io , que tratan  de en ca r r ila r -  
la  mâquina del Estado. Esas d ictaduras de marcado carâcter na 
c io n a lis ta  se implantan en p a ise s  como I t a l ia ,  P olon ia , Portu 
gal . . . y  también en Espafia.
Cifiéndonos a l hecho h is tô r ic o ,  es e l  d ia  13 de sep — 
tiembre de 1923 cuando e l  General Primo de Rivera, Capitân Ge 
n eral de Catalufia, encabezaba un golpe m ilita r , contando con- 
e l  apoyo del re sto  de reg ion es m ilita r e s .
El nuevo régimen fue b ien  acogido por b estan tes sect_o
res del p a is , dando c ie r ta  imagen de tranquilidad en algunos-
de e l l o s .  El àdvenimiento de la  Dictadura , con e l  respaldo -  
de la s  Câmaras de Comercio, la  banca y la  in d u str ia , parecla  
-  que. abri a una época p rop icia  para e l dessurrollo de la s  ac-  
t iv id a d e s  econômicas e in d u s tr ia le s .  Pero la  Dictadura m ili -  
tar  derivô râpidamente h acia  un régimen de cerrado conservadu 
rismo id eo lô g ico , p o l i t ic o  y s o c ia l .
Con resp ecte  a lo s  grupos obreros fue una excepciôn -
e l  entendim iento d el d ictador con e l  P.S.O.E. y la  U .G .T .,cu­
yo S ecretario  General Largo C aballero, fue nombrado Consejero 
de Estado. La co laboraciôn  de lo s  s o c ia l i s t e s  con la  Dictadu-
ra perm itiô  su incorporaciôn a la  v id a  s o c io p o l it ic a  del p a is  
a s i como e l  aumento de sus e fe c t iv o s  y de su in flu e n c ia  como- 
se demostrô posteriorm ente a l im plantarse la  Repûblica.
Esta aproximaciôn del so c ia lism o  a la  Dictadura es — 
uno de lo s  puntos mâs con trovertid os de la  h is to r ia  del r é g i­
men (8) .
En 1929, cuando la  D ictadura se estaba descomponiendo 
e l rechazo del consenso por parte de la  c la se  obrera pone en- 
entredicho e l  in ten to  de hegemonia id e o lô g ic a  por parte del - 
sistem a. El p artid o  s o c ia l i s t s  se encuentra en la  encrucijada  
y v a c i la  ante e l  camino a segu ir  en su XII Congreso (Junio-Ju  
l i o  1928). A p a r t ir  de aqui, comienza a v ir a r  e l  partido so -  
c i a l i s t a  h acia  una l in e a  pro-repu blican s defendida por Indale^ 
c io  P r ie to  (9) .
"El gobierno del D ictador, carente de p e r sp e c tiv a s ,se  
sostuvo durante s i e t e  afios, g ra c ia s a la  oleada de p rosp eri­
dad mundial que c o in c id iô  con su àdvenimiento a l poder. Sin -  
e l la  su régimen p a tr ia rc a l y a r b it r i s ta  se hubiera descompues 
to a l primer trop iezo  grave" (10) .
Segûn Garcia Delgado " los e fe c to s  u ltim es del impacto 
de la  Primera Guerra Mundial sobre la  economia espaifiola qu ie-  
bran e l  orden e s ta b le c id o , propiciando e l  golpe m ilita r  de — 
septiem bre de 1923" (11) .
La p o l i t i c s  econômica de la  Dictadura es una p o l i t i c s  
que actûa a la  d efen siva  y su ob jeto  prim ordial es  hacer fren  
te  a la s  consecuencias de la  c r i s i s  que todavia se s ie n te  muy 
prôxima (12) .
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Esa p o l i t ic a  se p'ropuso e l fomento ce la  in d u s tr ia l i-  
zacion , e l  incremento del comercio ex te r io r , la  mejora de la -  
ag ricu ltu ra  y e l  d esa r ro llo  de la s  obras p u b licas. La Dictadu 
ra in te n té  ponerla en p r â c tic a  s in  cambiar al mismo tiempo la  
estru ctu ra  so c ia l  que heredaba de la  R estauracién , lo  que pro 
dujo unos resu lta d o s muy d is t in t o s  de lo s  que se esperaban.El 
mantenimiento de la  estru c tu ra  so c ia l fue la  causa de que la -  
in d u str ia liz a c iô n  r e v is t ie r a  carâcter autârcuico y monopolis- 
t ic o ,  con lo  cual la  d is tr ib u c ié n  de la  renta redundô en bene 
f i c i o  de lo s  em presarios. La d istr ib u c ién  de la  t ie r r a  no l l £  
gé as r e a liz a r se  por la  c r i s i s  de 1929. El comercio e x te r io r -  
fue excesivam ente p ro té 'cc ion ista  (13) .
En cuanto a la s  obras p û b licas, se consiguieron lo  — 
gros e sp ecta cu la re s  fin an ciad os no por la  p o l i t ic a  f i s c a l  s i -  
no por medio de Deuda P ûb lica  y con aportaciones de c a p ita l -  
extran jero . En e s te  sen tid o  tanto e l  f lu jo  de lo s  c a p ita le s  -  
americanos como la  rep a tr ia c ié n  de dichos c a p ita le s  y la s  re -  
mesas enviadas por lo s  espan oles desde America, fueron lo s  - -  
p r in c ip a le s  agentes de la  posperidad econémica de lo s  afios 
1928 y 1929. Se créé la  CAMPSA, debido a la  in ic ia t iv a  de Ca  ^
vo S o te lo .
El so c ia lism o , que in ic ia lm en te no regateé in c lu so  su 
colaboracién  con la  D ictadura, se i r ia  d istanciando, desvincu  
lândose progresivam ente de e l l a ,  pasando a ser un a fuerza de­
là  op o sic ién  sobre todo desde 1928 (14) .
Tampoco la  organ izacién  corporativa logré cuajar en -  
tre  lo s  obreros y en cuanto a la  p o l i t ic a  f is c a l ,t o d o s  lo s  in  
ten tos de reforma l le v a d o s a  cabo por Calvo S o te lo , chocaron -  
contra lo s  in te r e s e s  de la s  c la se s  adineradas espanolas y ter
2 0 1
En ese con texte , lo s  afios de la  Dictadura marcaron 
un a p au latin a  y notable recuperaciôn del sec to r  naval, que s i  
en 1925 botô so lo  127 toneladas, l le g ô  a 22.899 en 1927, y a-
48.000 en 1931 .
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G . FACTORIA DE MATAGORDA : 1.921 -  1.929
Como la  depresiôn no disminuyô , la  Sociedad Espanola 
de Construcciôn Naval o r ien té  parte de sus ta lle r e s  a una 
produccién mâs d iv e r s if ic a d a . Las g es tio n es  de la  Sociedad, 
dando pruebas de v a le n tia  y d ec is ié n , no tuvieron mâs remedio 
que hacer una recon versién , orientando parte de sus t a l le r e s  
hacia la  fa b r ica c ién  de m aterial de transporte te r r e s tr e ,  
concretamente fe r r o v ia r io , 'como se verâ a continuacién .
. Produccién naval
Durante lo s  anos 1920 y 1921 se continué trabajando
en e l Manuel Arnùs, h a b ilitâ n d o le  para su entrega, sobre todo
en su decoracién  y pequeOos d e ta l le s .
S in  embargé la  c r i s i s  se noté en la  fa c to r ia . Desde
que se con tra té  e l  Manuel Arnùs no se habia vu elto  a poner
la  q u il ia  de ningûn barco de im portancia. Es ahora cuando
se p iensa en con tratar m aterial fer ro v ia r io  por primera vez 
En 1922, e l  Manuel Arnûs, una vez terminado, se entregé a
la  Compafiia T ra stlâ n tic a . Este buque tén ia  7.600 toneladas
de r e g is tr e  y una capacidad para 300 p asajeros.
La Compafïia T rasa tlân tica  con traté la  construccién  
de un nuevo tr a s a t lâ n tic o  , e l  M agallanes, que sé r ia  la  ûnica  
obra en e je c u c ié n .
La fa c to r ia  tén ia  escaso trabajo debido a la  c r i s i s  
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Sin embargo fue un a l i v i o  para  la  f a c t o r i a  l a  cons true  
cion de m a te r ia l  f e r r o v i a r i o .
En e l  aho  1923 se suspend ieron  lo s  t r a b a jo s  para  l a  — 
c o n s tru c c iô n  del M agallanes , ûn ica  obra naval de im portanc ia  - 
que h ab ia  en esos mementos .En 1925 se modified e l  p royecto  - 
de d icho barco y se empezô su c o n s tru c c iô n  con gran a c t iv id a d  
botândose en 1926, exactamente e l  1 de Hayo , siendo madrina- 
Su Majestad l a  Reina V ic t o r i a  Eugenia.
Honraron e l  ac to  côn su p re s e n c ia  Sus Majestades los  
Reyes, Sus A lte za s  Reales, lo s  In fa n te s  Don C arlos ,  Doha Lui­
sa y Doha I s a b e l  A lfonsa, e l  P ré s id e n te  del Consejo, lo s  Mi­
n i s t r e s  de Marina e I n s t r u c c iô n  P û b lica ,  l a s  a u to r id ad es  del 
Departamento y o t r a s  d i s t in g u id a s  p e r s o n a l id a d e s .
En agosto  v e r i f i c ô  sus pruebas o f i c i a l e s  con r e s u l t a -  
do s a t i s f a c t o r i o . Pocos d ia s  después s a l i ô  p a ra  Barcelona 
un v i a j e  de prueba siendo en tregado  a l a  T r a s a t l â n t i c a  en 
ese P uer to .
. Construcciôn  y r e p a ra t io n  de m a te r ia l  f e r r o v i a r io
En 1921 se adjudicô  a l a  Sociedad, en concurso de 25 
de Marzo de 1921, l a  cons trucc iôn  de 230 vagones p a ra  l a  Com- 
p ah ia  M.Z.A., a s i  como 68 vagones y furgones y 2 coches de 
s e r v i c io  p a ra  e l  f e r r o c a r r i l  de Betanzos a F e r ro l .
También se cons truye ron  para  l a  Compahia de F e r r o c a r r i -  
l e s  Andaluces 10 coches de pr im era  c l a s e .
En e l  aho 1924 se rep a ra ro n  65 vagones de l a  Compahia 
de F e r r o c a r r i l e s  Andaluces y 8 coches co rreos  pa ra  l a  D irec-  
ciôn  General de Comunicaciones.
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C U A D R O  NS 4  
( C .2 .4 .3 .4 )
DIVIDENDOS DISTRIBUIDOS POR LA S.E.C.N.
( DE 1914 A 1922 )
EJERCICIO DIVIDENDOS EJERCICIOS DIVIDENDOS
1 914 & % 1 .923 7 %
1 915 6 % 1 924 7 %
1 916 1 % 1 .925 7 %
1 917 7 % 1 926 7 %
1 918 7 % 1 927 7 %
1 919 Q % 1 928 7 %
1 920 7 % 1 929 7 %
1.921 7 % 1 930 7 %
1 922 7 % 1 931 7 %
Puente : Memoria de l a  S.E.C.N. 
1914-1922
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Durante 1925 se r e p a ^ c p n  202 vapores de l a  Compahia 
de F e r r o c a r r i l e s  Andaluces, s e i s  coches^ de t e r c e r a  c la se  para  
l a  misma Compahia y 4 coches pa ra  l a  D irecciôn  General de 
Comunicaciones. V
En 1928 se en tregaron  10 coches mixtos para  l a  Compa­
h ia  de F e r r o c a r r i l e s  Andaluces, ocho coches mixtos para  l a  
Compsihia de C aminos de Hierro  del Sur de Espaha , y cinco co 
ches mixtos p a ra  l a  Compahia dé F e r r o c a r r i l e s  Andaluces.
Se encargaron  10 coches pa ra  l a  Compahia M.Z.A., 12 
v ag o n e s - jau la s  de t r è s  p iso s  para  l a  Compahia de Caminos de 
H ierro  del Sur de Espadia; dos furgones p a ra  equ ipa je  y co r re s  
pondencia p a ra  e l  f e r r o c a r r i l  de V i l la ca h a  a Quintanal de 
l a  Orden; 75 vagones ce rrados  p a ra  l a  Compahia de C aminos 
del Sur de Espaha; 140 vagones ce r rados  pa ra  l a  Compahia 
M.Z.A.
. Obras v a r i a s
Se cons truyô  también en l a  f a c t o r i a  l a  e s t r u c tu r a  
m e tâ l ic a  de lo s  t a l l e r e s  que l a  Sociedad e s ta b a  montandoen 
San C arlo s ,  p a ra  l a  co n s tru cc iô n  de tubos de la n z a r  torpédos,
a s i  como dos pu en te s  g ruas  p a ra  lo s  t a l l e r e s  de San Carlos
y l a  armadura m e tâ l i c a  para  l a  c u a r ta  nave de lo s  mismos.
Se r e a l i z a r o n  ocho p la ta fo rm as  derechas e iz q u le rd as  
pa ra  montajes s im p les ,  y s e i s  p la ta fo rm as g i r a t o r i a s  para  
montajes dobles de cahones de 152,4 mm. mâs nueve p a r a b r i s a s  
de cahones, a l  ig u a l  que tramos m e tâ l icos  para  e l  puente sobre
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Para lo s  co n t ra to rp ed e ro s  t ip o  Churruca y para  e l  
crucero Miguel de Cervantes se contruyeron  la s  bombas de - 
achique y co n t ra in c e n d io s .
Al Departamento de La Carraca  se l e  h ic ie r o n  dos arma 
duras m e tâ l ica s  p a ra  sus  t a l l e r e s ;  lo  mismo para  l a  Sociedad- 
de Construcciones A eronau t icas .
Para l a  J u n ta  de Obras del Puer to  de A lic an te  se i n i ­
t i a  l a  c o n s tru c c iô n  de dos b ascu lado ras  de 150 a 250 to n e la  - 
das de carga.
. Reparaciones
Reparaciones y ca rénas  aumentaron de una forma no ta  
b le  en comparâtiôn con ahos a n t e r i o r e s .  Entre  l a s  r e p a ra c io  -  
nés f igu raban  l a s  de v a r i e s  buques de l a  marina de g uerra .
De l a s  ca rénas  mâs im portan tes  e fe c tu a d as  e s to s  ahos- 
fueron l a s  de lo s  vapores de l a  Compahia T r a s a t l â n t i c a ,  A l i ­
cante y P a t r i c i o  S a t r û s t e g u i , e l  c rucero  Cata luha y P r in c e sa -  
de A s tu r i a s , a s i  como la s  de lo s  t r a s a t l â n t i c o s  I n f a n ta  I s a  -  
bel y Reina Maria C r i s t i n a . (Cuadro n» i l )
. Mejoras en l a  f a c t o r i a
En e s to s  ahos, no se consumiô carbôn alguno para  fu e r  
za motriz  en lo s  t a l l e r e s  pues todos es taban  ya e l e c t r i f i c a  -  
dos.
Se cons truyô  un t a l l e r  nuevo de c a r p i n t e r i a .
Asimismo se monté en una ex ten s iô n  t e r r a p le n a d a  de l a  
f a c to r i a  una amplia red de v ia s  y s e i s  naves c u b i e r t a s ,  se rv^  
cas por dos t r a n s p o r ta d o re s ,  uno para  vagones y o t ro  para co-
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ches, con o b je to  de que l a s  rep a ra c io n e s  de e s to s  pudieran  
e j e c u ta r s e  con independencia de los  demâs t r a b a jo s  de l a  f a c ­
t o r i a .
Quedaron term inadas l a s  obras de am p lia t ion  del t a  — 
H e r  des t in a d o  a l a  c o n s t ru c t io n  de m a te r ia l  f e r r o v i a r i o ,  a s i  
como e l  t a l l e r  de a ju s ta d o re s  a f l o t e  .
. P l a n t i l l a
Los ahos c r i t i c o s  de l a  Construcciôn naval se v ie ro n -  
r e f l e j a d o s  en l a s  p le m t i l l a s  de l a  f a c t o r i a  , en 1917 contaba 
con 1.815 o p e r a r io s ,  en 1920, con 1.573 o p e r a r io s ,y  en 1924 , 
con 846 o p e r a r io s .
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2 . 4 . 4  . La c r i s i s  de 1929.
A . SITUACION MUNDIAL
Desde l a  c r i s i s  de 1920, Europa se t i a l la b a  encuadrada 
den tro  de un marco de i n e s t a b i l i d a d  econémica, p o l i t i c a  y so­
c i a l .  E s ta  s i t u a c lô n  s in  embargo no a f e c té  a EE.UU. que gra  — 
c i a s  a su amplio mercado in te rn o  escapé de l a  c r i s i s  de l a  — 
p osgue rra  .
Por e l  c o n t r a r io  e s te  p a i s  v i v i a  lo  que v ino a denom^ 
narse  l a  p ro sp e r id a d  americana, que le  o b l igaba  a s a l i r  cada- 
vez mâs de su p rop io  mercado in te r n o ,m ie n t r a s  que Europa se -  
gu ia  s i n  dar con so luc iones  que e s t a b i l i z a s e n  su econom ia ,lo ­
que motivé f ina lm en te  una de l a s  c r i s i s  mâs e x p lo s iv a s  que ha 
ya conocido e l  mundo.
No hay una id e n t id a d  de c r i t e r i o s  e n t re  lo s  economis- 
t a s  sobre cu a le s  fueron  l a s  causas de e s t a  c r i s i s ,  o mejor, -  
de cua l  fue su o r ig en .
Para unos se debié a causas m one tar ias ,  p a ra  o t r o s ,  -  
a causas  e s t r u c t u r a l e s  (1) .
Ante e l  a l z a  de descuento o f i c i a l  en Londres, se re  -  
p a t r i a n  lo s  c a p i t a l e s  b r i t â n i c o s  in v e r id o s  en Wall S t r e e t , l o ­
que marcé e l  p r in c i p io  de l a  c r i s i s ,  aunque d e t r â s  h u b ie ra  mu 
chas causas acumuladas que ven ian  de lo s  ahos p o s t e r i o r e s  a -  
l a  g u e r ra .  En 1926, m ien tras  e l  n iv e l  de producc ién  h a b ia  au- 
mentado_ e l  n iv e l  de p rec io s  h ab ia  bajado un 20% re sp e c to  a l  -  
aho a n t e r i o r . En l a  a g r i c u l tu r e  l a  b a ja  fue mayor.Los moneta -  
r i s t a s ,  segùn Akerman, no c r e ia n  que p u d ie ra  o c u r r i r  ninguna- 
c r i s i s , m ien tras  no se e le v a ra  e^ n iv e l  de p r e c io s .  El enorme 
numéro de parados en todos lo s  p a i s e s  e ra  también un in d i c io -
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de l a  c r i t i c a  s i t u a c lô n  que se avecinaba (2 ).
Los m o n e ta r is ta s  c reen  que l a  c r i s i s  no se h u b ie ra
producido de no haber  ca ido  l a  o f e r t a  m one tar ia .  Para  Hernan­
dez Andreu l a  p r in c i p a l  r e s p o n s a b i l id a d  de l a  c r i s i s  l a  t u ­
v ie ro n  lo s  d e s a ju s te s  e s t r u c t u r a l e s  de después de l a  Guerra 
Mundial por v a r i a s  razones :
. Cree que hubo una d e f l a c iô n  a g r i c o l e  e s t r u c t u r a l .
. Porque no se ha podido r e b â t i r  a Temin que e n t re  1929 y
1931 h u b ie ra  un incremento de l  s tock  monetario  r e a l  en Es- 
tados Unidos, a s i  como que d ism inuyera e l  t ip o  de in te ré s^  
y s in  embargo, se agudizô l a  dep res iôn  econémica norteame- 
r ic a n a .
. Dates de Fernandez Bafios a c e rc a  de lo s  p r in c i p a l e s  p a i ­
ses  c a p i t a l i s t a s  s u g ie re n  l a  h i p é t e s i s  de que e n t re  1929 
y 1931 ac tua ron  en e l l o s  lo s  elementos m onetarios  , vana- 
mente, en c o n t r a  de l a  te n d e n c ia  econémica d ep re s iv a ,
. Los p ro p io s  d e s a ju s t e s  e s t r u c t u r a l e s  i n c id ie ro n  sobre los  
p rop ios  mécanismes m one ta r io s  y f i n a n c i è r e s  ( 3 ).
La mayoria de lo s  econom istas e s tâ n  de acuerdo en 
que hubo un d e s e q u i l i b r i o  e n t r e  lo s  p re c io s  a g r ic o la s  y lo s  
in d u s t r i a l e s .
El hundimiento de lo s  p r e c io s  redujo  e l  poder de com- 
pra  de p ro d u c to re s  y vendedores ,  colocândose todos a l a  ex- 
p e c ta t iv a .  La red u c c ié n  de lo s  g as to s  de consume i n c i t é  a 
gran p a r te  de p ro d u c to re s  y vendedores  ® no renovar su equipo 
f i j o  n i  sus e x i s t e n c i a s .  P a rec id o  mécanisme de l  m u l t ip l ic a d o r  
nega t ive  ac tûo  en l a  s o l i d a r id a d  e n t re  l a s  nac iones .  Alemania
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y America del Centro y del Sur habian  rec ib id o  im portan tes  
sumas de d inero  y a l  r e s c i n d i r l e s  lo s c ré â i . to s  disminuyeron su 
capacidad de compra en e l  e x t r a n j e r o , a l a  vez q u e 'p a i s e s  
in d u s t r i a l e s  disminuyeron sus compras de m a te r ia s  primas (4  )
El s e c to r  m a ri t im e , an te  l a  b a j a  del comercio i n t e r -  
n ac io n a l ,  acusô l a s  consecuencias .  Se agudizô l a  c r i s i s  que , 
desde tiempo a t r a s ,  venian  experimentando lo s  mercados m ari­
times y que t é n i a  por causas  p r in c i p a l e s  e l  exceso de to n e la -  
je  e x i s t e n te  y l a  ince r t idum bre  que re in a b a  sobre e l  porve-  
n i r  de l a  i n d u s t r i a  y del comercio. El amarre de buque s oca- 
sionado por l a  acen tuada  b a j a  de lo s  f l e t e s ,  a d q u i r ia  énormes 
proporc iones r e v i s t i e n d o  c a r a c t è r e s  a la rm an tes .  El 1930 mâs 
de 400 barcos que rep rese n tab a n  un t o t a l  de 892.154 to n e la -  
' das se encontraban amarrados en Gran B re taha  e I r la n d e .
El im portan te  descenso b a r i a  alcainzar a l a  f l o t a  mun­
d ia l  e l  v a lo r  mâs b a jo  r e g i s t r a d o  duran te  lo s  u l t im es  50 ahos 
plazo en e l  que l a  capac idad  de producc ién  se hab ia  qu in tu -  
p licado  . Por ejemplo , en Gran B re taha  e I r la n d e  se habian 
cons tru ido  133.000 to n e la d a s  en 1933; e l  aho a n t e r io r ,  e l  
to n e la je  en tregado  en l a s  f a c t o r i e s  de l a s  i s l a s  b r i t â n i c a s  
rozaba l a s  190.000 to n e la d a s .  Esa d ism inucién  suponia e l 20% 
de l a  p roduccién .
Para  e l  r e s t o  de lo s  p a i s e s ,  considerados  en conjunto 
e l  descenso fue mâs pronunciado. En 1933, se terminaban
256.000 to n e la d a s .  Un aho a n te s ,  se h a b ia  f in a l i z a d o  439.000 
ton e lad a s ,  acusando una p é rd id a  de 183.000 ton e lad a s ,  es de- 
c i r  e l  34% .
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Tales c i r c u n s ta n c ia s  daban como re s u l t a d o ,  por ejem­
plo ,  que a n iv e l  mundial lo s  a s t i l l e r o s  tu v ie ra n  tan  so lo  
una ocupaciôn del 20% de su capacidad en 1932, bajando h a s ta  
un 14% en 1933.
Pese a l a s  medidas p r o t e c to r a s  adoptadas,  l a  c r i s i s  
in te r n a c io n a l  del s e c to r  se agravaba mâs y mâs. Aûn a s i , s i -  
guen d és a r ro i lâ n d o se  nuevas t é c n ic a s  .
En Tokio se c e le b ra b a  e l  "I  Congreso Mundial de Ingé­
n i e r i e "  ; e l  buque i t a l i a n o  N icoloso de Recco, co n s t ru id o  
en Génova, b a t i a  e l  reco rd  de v e lo c id a d :  41 '5  nudos; co n c lu ia  
l a  co n s tru c c iô n  del pr im er buque so ldado , s in  un so lo  t o r n i -  
l l o  n i  remâche; se en t regaba  e l  e s tadoun idense  Agamenén, p r i ­
mer barco en e l  que se i n s t a l a  e l  s is tem a  "Rateum" de so b re -  
a l im en tac iôn ;  es lanzado a l  agua e l ,  en tonces ,  mayor submari­
ne del mundo, e l  f ra n c é s  Surcouf de 4.300 to n e lad a s  y en 1936 
se cons truyô  en I n g l a t e r r a  e l  m i t ic o  Queen Mary de 310 m. 
de e s lo r a  y 73.000 to n e la d a s .
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CUADRO NS 1 
(C .2 .4 .4 .1 )
MARINA MERCANTE MUNDIAL Y DE ALGUNOS PAISES 
ASOS : 1921 -  1925 -  1929
aRO 1 921
Gran Bretaha 19.300.000 TRB -  33%
EE.UU 13.500.000 TRB -  23%
Japon 3 .300 .000  TRB -  6%
Espaha - 1 .100 .000  TRB -  2%
F lo ta  Mundial 58 .800.000 TRB -
AÎJO 1 925 .
Gran Bretaha 19.300.000 TRB -  31%
EE.UU. '  12 .000.000 TRB -  19%
Japon 4 .000 .000  TRB -  5%
Espaha 1.200.000 TRB -  2%
F lo ta  Mundial 62 .000.000 TRB -
aRO 1. 929
Gran Bretaha 20 .000.000 TRB -  30%
EE.UU. 11.000.000 TRB -  16%
Japôn 4 .200 .000  TRB -  6%
Espaha 1 .100 .000  TRB -  1'5%
F lo ta  Mundial 66 .400.000 TRB -
Solsunente buques de 100 Tns. y mâs
Fuente : L loyd 's  R e g is te r  
Construnaves (Del vapor a 
Construnaves)  1984
3 . SITUACION EN ESPANA
La dep re s iô n  econômica del 29 alcanzô tam bién , c la ro  
e s ,  a E spaha . Sus consecuencias ,  mayores o menores, ban sido 
d i s c u t id a s .
En Espaha, anâlogamente a l  r e s to  del mundo, l a  a g r i -  
c u l t u r a  tuvo una época de depresiôn  en l a  segunda mitad de 
1920. En e l  campo lo s  p r e c io s  eran ba jo s  en comparaciôn a 
lo s  g as to s  que d e b îa  s o p o r ta r  e l  a g r i c u l to r .
La a g r i c u l t u r a  espaho la  en su conjunto  r e g i s t r ô  —■ 
un d e c l i v e . ., sobre  todo en 1933.
El descenso de l  comercio e x t e r i o r  espahol e n t re  1929 
y 1934 fue qu izâs  mâs acusado que e l  que experimentaron los
grandes p a i s e s  c a p i t a l i s t a s .
Para Hernandez Andréu "en e s te  p a ls  como en c u a lq u ie r  
o t r o ,  i n t e r v i n i e r o n  en lo s  o r lgenes  de l a  depres iôn  ta n to  
elementos p ro p io s  y p e c u l i a r e s  , como f a c to r e s  ex te rn es ,  
s iendo muy d i f i c i l e s  de s e p a ra r  unos de o t r o s " . (5  ).
La c a ld a  de c o t i z a c io n e s  de lo s  v a lo re s  de r e n t a  f i -  
j a  en Espaha fue mâs acen tuada  que l a  tendenc ia  mundial.
Después de l a  g u e r ra  l a  banca espeihola p resen taba
d e f i c i e n c i e s  e s t r u c t u r a l e s  de c a r â c t e r  té cn ic o  b an c a r io .  Sus 
e s t r u c t u r a s  no f a v o r e d  an l a s  in v e rs io n es  en l a  i n d u s t r i a .
Hernandez Andréu p ie n s a  que hay razones p a ra  af irm ar  
que en Espaha e n t r e  1928 y 1930 hubo una p o l i t i c a  m onetaria  
I n f l æ i o n i s t a  que debido a l  cambio de régimen p o l i t i c o  p e r -  
durô h a s ta  1932 y  s in  embargo no logrô e v i t a r  l a  depresiôn
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Aho
C U A D R O  N» 2  
( C .2 .4 .4 .2 )
BUQUES BOTADOS EN ESPANA 
1910 A 1930
A s t i l l e r o s  N® buques Toneladas
1 910 a 1 914
1 910 a 1 914
1 920 a 1 930
1 920 a 1 930
c i v i l e s
m i l i t a r e s
c i v i l e s









(1) Toneladas de R e g is t re  Bruto
(2) Tonelada de desplazamiento  en carga
Solamente buques de mâs de 100 to n s .
Fuente: Construnaves
(Del vapor a C ons trunaves ,1984)
econômica, cuyas causas ,  también en Espaha eran de c a r â c t e r  es 
t r u c t u r a l ,  s iendo  d i f i c i l  de d i s t i n g u i r  lo s  f a c to re s  n a t io n a ­
l e s  de lo s  que v in ie ro n  del  e x t e r io r  .
En resumen , se pue de d e c i r  que de 1929 en adelemte 
se observa l a  c r i s i s  de coyuntura que se une a l  proceso de- 
p re s iv o  a n t e r i o r  y se m a n i f i e s t a  en d iv e rs e s  v a r ia b le s  econô- 
micas: comercio e x t e r i o r ,  s id e r u r g ia ,  b o is a  de v a lo re s  , en­
t r e  o t r a s ,  a p e s a r  de l a  d ep rec iac iôn  de l a  p e s e ta  h a s ta  
1932. El aho 1933 es e l  de mayor d e c l iv e .
En e l  caso de Espaha se cumple también, segùn Hernân- 
dez Andréu, que no fueron  l a s  causas m one tar ias  l a s  motivado- 
r a s  de l a  c r i s i s ,  s ino  que hubo igualraente motivos e s t r u c t u r a l e s  ( '
En e l  s e c to r  n a v a l , Espaha comienza a m a n ife s ta r  l a  
c r i s i s  con un l i g e r o  r e t r a s o  del r e s t o  de lo s  p a i s e s .  Si a 
e s c a la  mundial, l a  c a id a  t i e n e  su punto de p a r t i d a  en 1930, 
en t a l  aho l a s  f a c t o r i e s  espaholas  continuaban  en l a  l i n e a  a s ­
cendante  raarcada desde e l  1925. A s i , l a s  25.213 to n e lad as  bo ta  
das en 1930 se c o n v e r t ia n  en 1931, en 48.117 .
Los ahos s i g u i e n t e s ,  no o b s ta n te ,  fueron t e s t i g o s  
de lo s  e fe c to s  de l a  c r i s i s .  En 1932 l a s  bo taduras  descend ie-  
ron a 11.132 to n e la d a s ,  p a ra  mantenerse a l re d ed o r  de l a s
18.000 en 1933 y 1934 y nuevamente b a j a r  e s t a  vez mâs acen tua  
damente, a 3.051 to n e la d a s  en 1935 y 1.283 en 1936. Y s i  l a  
c a id a  no fue to d a v ia  mayor, hay que a g ra d ecé rse lo  a l  p r o v i ­
d e n t i a l  pr im er p lan  de co n s tru c c io n es  de CAMPSA aprobado a 
f i n a l  del aho 1929.
El programs p r e v e ia  un t o t a l  de 10 un idades,  que su-
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marlan mâs de 52.000 tone ladas  de r e g i s t r e  b ru to ,e levândose  - 
e l  co s te  a 83 m il lo n es  de p e s e ta s .  Las c i f r a s  erem rea lm en te-  
im portan tes  e iban  a suponer e l  60% de l a  c a r t e r a  de ped idos-  
de todas  l a s  g radas  del p a l s .  Para l a  Compahia e l  empeho re  - 
s u l t a b a  im p re sc in d ib le  y p a ra  lo s  a s t i l l e r o s  nac io n a le s  un 
év iden te  y r e c o n f o r ta n t e  a l i v i o .
Tal y como se ha râ  con o t ro s  co n t ra to s ,  e l  Gobierno - 
acordô en f e l i z  d e c is io n ,  r e p a r t i r  l a  cons trucc iôn  de lo s  fu ­
tu r e s  buques banques entre, l a s  grandes f a c to r i a s  "trataindo de 
poner f  reno a l  p a re  obrero y c o r t a r  e l  c i e r r e  de a lgunas de- 
e l l a s ,  a l  borde mismo de l a  q u ieb ra" .
Los dos b a r c o s 'd e  mayor to n e la j e  fueron ad jud icados  -  
a "Euska lduna" . Fueron e l  Campoamor y e l  Campeador, de igua  -  
l e s  c a r a c t e r i s t i c a s .  El Campas se asignô a los  a s t i l l e r o s  de- 
" E c h e v e r r ie ta  y L a r r in ag a " ,  e l  Campomaines a Matagorda, e l  Cam 
puzano a l a  "Uniôn Naval de Levante", e l  Campero a "Echeve — 
r r i e t a  y L a r r in a g a " ,  e l  Campeche a Matagorda y e l  Campilo a -  
l a  "Uniôn Naval de Levante" . Las dos unidades menores del — 
programs -  e l  Camprodôn y e l  Campaianes, se en t regaron  a l o s -  
a s t i l l e r o s  de "San Martin" y "B ar re ra s" ,  r e sp e c t iv am e n te .
2 2 3
C . FACTORIA DE MATAGORDA : 1929 -  1939
. Produccién naval
En 1929 se construyô  e l  remolcador Eduardo Benot, pa­
r a  l a  Ju n ta  de Obras del Puer to  de Cadiz.
Se construyô  también una b arcaza  p a ra  e l  a r se n a l  de -  
La C arraca ,  con casco de acero  y motores p ro p io s ,  con 100 t o ­
n e ladas  de carga .
Igualmente dos gangu i les  de 100 metros cûbicos de ca r  
ga cada uno para  l a  Sociedad General de Obras y Construccio  - 
nés .
Como consecuencia  de un concurso i tn e r n a c io n a l  de pro 
y e c to s ,  ce leb rado  por e l  gobierno de l a  R epûblica O rien ta l  de 
Uruguay, pa ra  l a  a d q u is ic iô n  de un buque a motor pa ra  t r a b a  -  
jo s  h id r o g r â f i c o s , fue e leg id o  e l  presen tado  por l a  Sociedad-
y en consecuencia adjudicado a l a  misma.
En enero de e s t e  mismo aho se f irm ô e l  c o n t ra to  p a ra -  
l a  ad jud icac iôn  de e s t a  obra, siendo p u e s ta  l a  q u i l l a  en g ra -  
da e l  3 de Marzo. Se empezaron lo s  t r a b a jo s  con gran a c t i v i  -  
dad y en 1930 se te rm iné e l  buque p lanero  Capitân  Miranda pa­
r a  Uruguay. Fue c o n s tru id o  ba jo  l a  in sp e cc iô n  de lo s  delega -  
dos de l a  marina de ese p a i s  y l a  del L lo y d 's  B r i tâ n ic o ,  y —
fue dotado de todos lo s  a d e la n to s  modernes que exige l a  técn^
ca naval p a ra  e s t e  t ip o  de buques. A mediados de Noviembre sa
l i é  pa ra  e l  pu er to  de Montevideo .
En feb re ro  de 1929 se firmô un c o n t ra to  e n t re  Campsa-
y La Naval para  l a  c o n s tru c c iô n  de un buque p e t r o l e r o  de
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CUADRO N® 3 
(C .2 .4 .4 .3 )
FLOTA MUNDIAL DE MARINA MERCANTE
(Vapor y motor)
1932 -  1935
Aho TRB t o t a l e s  % Descenso
1.932 68.368.141
1 933 66.627.524 3 %
1 934 64.357.792 5 %
1 935 63.727-.317 7 %
FLOTA ESPANOLA DE MARINA MERCANTE
Aho TRB t o t a l e s  % Descenso
1 932 . 1.250.128
1 933 1.217.968 2 %
1 934 1 .164.489 7 %
1 935 1.164.271 7 %
Fuente: Lloyd R eg is te r  
Construnaves (Del vapor a  
Construnaves) 1984
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8.000 to n e la d a s .  En 1931 fue botado e s te  p e t r o l e r o  que se 11= 
mô Caunpomanes , exactamente e l  18 de Jun io  y entregado  a su s-  
armadores e l  2 de Marzo de 1932.
En 1931 fue encargado o t ro  p e t r o l e r o  tamblén para  
Campsa, gemelo d e l  Campomanes y se llamô Campeche. Su q u i l i a  
fue co locada e l  9 de Septiembre de 1931 y se en t re g o  en e l  
ano 1934.
En 1933 se f renô  e l  c rec im ien to  de lo s  û l t im os afios . 
As! de l a s  48.000 to n e lad a s  bo tadas en 1931 en Espema se pasô 
a 11.000 en 1932. Es de s i g n i f i c a r  que l a  s i t u a c iô n  pudo ha-  
ber  s ido  mâs grave de no haber e x i s t i d o  e l  "Plan Campsa", 
concebido con a n t e r io r id a d  a l a  c r i s i s .
Pese a lo  pésimo del momento no todo iban a s e r  e s p i -  
nas en e l  s e c t o r .  Al igua l  que o c u r r iô  con e l  P lan  Campsa, 
o t ro  f a c t o r  im por tan te  ib a  a so b rev e n ir  p a ra  p a l i a r  l a  c r i s i s  
de n u e s t r a  i n d u s t r i a  nava l .  Aconteciô en e s te  afio 1933, aüo 
en e l  que , en un clima de e x c e le n te s  r e la c io n e s  , e l  
gobierno me j ic a n o  y r e p r é s e n ta n te s  espafioles in ic ia b a n  un a 
s e r i e  de con v e rsac io n es  que desembocarian en l a  f irm a de un 
acuerdo por e l  que n u e s t ro  p a i s  se comprometiô a c o n s t r u i r ,  
con d e s t in o  a l a  m arina a z te ca ,  10 p a t r u l l e r o s  g u ard aco s ta s  - 
y cinco cafioneros de t r a n s p o r te  t lp o  D ato .
Si b ie n  en un p r in c ip io  e l  encargo se pensaba t r a n s  
f e r i r  in teg ram ente  a La Naval, e l  gobierno espaMol, obligado 
por l a  s i t u a c i ô n ,  r e p a r t i e  e l  pedido e n t r e  v a r i a s  f a c t o r l a s .
A Matagorda l e  tocô en e l  r e p a r t e  e l  P o to s i  , un ca- 
nonero de t r a n s p o r t e  . Habia t r è s  ig u a le s  y lo s  o t r o s  dos se - 
h ic ie ro n  en El F e r r o l .
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El P o t o s i , se lanzô a l  a g u a e n  e l  ano 1934 y se e n t r e ­
go en 1936.
Ténia 1.300 to n e lad as  de desplazam iento  , 79 m. de 
e s l o r a ,  p ro p u ls io n  por medio de tu r b in a s  Parsons de 5.000 
C.V. y una ve lo c id ad  maxima de 20 nudos.
En e l  ano 1934 se construyô también un f e r r y  pasaje^ 
e l  A line  I I  , un barco pequeno de 63 T .P.M.
La c r i s i s  se g u ia  en 1935 y se de jaba  s e n t i r  con toda 
su crudeza  en lo s  a s t i l l e r o s  de, Matagorda. En e s te  mismo afio 
se e s ta b a  ultimando l a  cons trucc iôn  de un buque p la n e ro ,  e l  
M alasp ina , gemelo del T ro f in o .
En l a  memoria de l a  empresa de 1935 se d ice  t e x tu a l -  
mente : "Recientemente nos ha sido  ad jud icado  por Campsa un
buque tanque de 10.000 to n e lad a s ,  cuya c o n s t ru c c iô n  se l l e v a -  
r â  a cabo en e s t a  f a c t o r i a  en v i r t u d  del r e p a r te  que d icha 
Compafiia ha hecho de lo s  t r è s  buques ig u a le s  que sacô a con- 
cu r so " .
Este b a r c o ,d a d a s  l a s  fechas no se l le g ô  a c o n s t ru i r ,  
pues se e s t a  en lo s  umbrales de l a  Guerra C iv i l .
. Construcc iôn  de m a te r ia l  f e r r o v i a r lo
Se ■ en t re g aro n  : 12 v a g o n e s - ja u la s  a l a  Compafiia
de F e r r o c a r r i l e s  Andaluces; 75 vagones p a ra  l a  misma Compafiia 
20 bog ie s  pa ra  una sociedad c o n s t ru c to r a  de m a te r ia l  f e r r o -  
v i a r i o ;  10 coches pa ra  l a  Compafiia M.Z.A. y 140 vagones para  
l a  misma Compahia.
RELACION DE LAS OBRAS DE MATERIAL FERROVIARIO 
CONSTRUIDAS EN LA FACTORIA
VAGONES CONSTRUIDOS 
1909-1930
N» de TIPO DE VEHICULO Afio de
veh icu lo s  c o n s t ru c c iô n
80 (*)P.Vagones p a ra  F.C.de A z n a lc o l la r  a l
, ; G udalqu iv ir    1 909
65 P. " p a ra  minas d e l  R if    1 910
14 P. " ce r rados  con f reno  de vac io
y h u s i l l o  y tubo de in te r c o  
municaciôn p a ra  l a  Cia. de-
Betanzos a F e r ro l  .......................  1.922
6 (*)F. " ce r ra d o s  con freno  de h u s i ­
l l o  y tube de in te rcom unica-  
c iô n ,  p a ra  l a  Cia. de Betan
zos a F e r ro l     1 922
9 P. " de bordes b a jo s  con freno  de
h u s i l l o  y tubo de intercomu 
n ic a c iô n ,  p a ra  l a  C ia .de  B£ 
tanzos  a F e r ro l  . 1 922
10. " de bordes b a jo s  con freno  -
de h u s i l l o  , peura l a  Cia de
Betanzos a F e r ro l ...... ............... 1 922
11 P. " de bordes b a jo s  s in  f re n o s -
p a r a  l a  C ia .de  Betanzos a -
F e r ro l    1 922
4 F. " p la ta fo rm a  a bogles  pa ra  ca
r r i l e s  y mader a s ,  p a ra  40 -  
to n e lad a s  , p a ra  l a  Cia. de
Betanzos a F e r ro l  ..................  1 922
10 P. " Ja u la s  con f reno  de vac io  ,
h u s i l l o  y tubo de intercomu
n ic a c iô n  ....................................  1 922
20 F. " ce r ra d o s  s in  g a r i t a , c o n  f r e
no de vac io  y tubo de i n t e r  
comunicaciôn ,p a ra  F.C. de- 
M.2.O.V. . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 923
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:;5 de TIPO DE VEHICULO Ano ce
vehiculos construcciôn
10 P.Vagones ce r ra d o s  con g a r i t a  y f r £
no de h u s i l l o , p a r a  l a  Cia
de F.C. de M.Z.O.V  1 923
10 F. " c i s t e r n a s  con f reno  de hu
s i l l o  y bomba para  l a  toma 
de a g u a ,p a ra  F .C.Andaluces 1 923
190 F " j a u l a s  de t r è s  p i s o s  con -
f re n o  de vac io  y tubo de - 
in te rc o m u n io a c iô n ,p a ra  l a -  
Cia M.Z.A. 1 923
100 F. " de borde 1 '5  m. p a ra  20 —
t o n s . con g a r i t a , p a r a  l a  Cia
de F.C .Andaluces   1 927
25 F. " c e r ra d o s  con f reno  de hus^
l l o  y de v a c i o , p a ra  12 to n s ,  
con g a r i t a ,  p a ra  F.C.Andalu
ces   1 927
2 F. " d e p ô s i to  de gas con f re n o  -
de g a lg a  y tubo de i n t e r c o -  
m un icac iôn , para  F .C .Andalu­
ces ....................................................... 1 927
25 F. " ce r ra d o s  con f re n o  de h u s i ­
l l o  y tubo de in te rcom un ica  
c io n ,p a r a  12 to n s .c o n  g a r i ­
t a , p a r a  l a  C ia .de  F.C.Anda­
lu c es    1 927
50 F. " c e r ra d o s  con f re n o s  de g a lga
d o b le ,p a r a  12 to n s ,  p a r a  lo s
F.C .Andaluces   1 927
10 P .F .  " p la ta fo rm a  a b o g ie s ,p a r a  40
to n s .c o n  g a r i t a , p a r a  l o s  F.
C.Andaluces   1 927
50 F. " bordes 1 m. p a ra  10 to n s .  -
con f re n o s  de ga lga  d o b l e , -
p a ra  F.C. de l  Sur de Espana 1 929
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Hs de T;?C de VEHICULO Ano de
vehiculos construcciôn
12 P.vagones j a u l a s  de t r è s  p iso s  , con
freno  combinado, para l a  - 
C ia .d e l  Sur de Espaha -
(u n if ic a d o s )  ........................  1 929
140 " ce r rados  de 10 to n s . t i p o -
u n if ic a d o  p a ra  F.C.de M.Z.
A. ( s in  g a r i t a )  .................. 1 930
75 " ce r rados  de 10 to n s . t i p o -
u n i f i c a d o .p a r a  F .C .Sur de
Espaha ( s in  g a r i t a )  .........  1.930
20 " c e r ra d o s  con freno  de ga^
ga e i.ntercomunicaciôn de 
v a c i o , p a ra  l a  C ia .d e l  Oes 
t e  de E s p a h a ............. ..........  1 930
COCHES CONSTRUIDOS
10 P . F.Coches de 1* c l a s e ,p a r a  los  Andalu
ces ...............................................  1 921
10 2F " mixtos de 1* y 3* c iase  pa
r a  Andaluces ........................  1 929
8 P. " mixtos de 1* y 2» c lase  pa
r a  F .C .Sur de Espaha .........  1 929
5 F. " mixtos de 1» y 2» c lase  pa
r a  F.C.Andaluces .................. 1 929
10 P .F .  " de 3* c l a s e ,p a r a  ce rcan ia s ,
p a ra  F.C. de M.Z.A................ 1 930
4 F. " f u rg o n e s , con departamento-
de c o r r e o ,p a r a  F.C.de Vi -  
1la c a h a  a Quin tanar  de l a -  
Orden ......................... .................  1 930
BOGIAS CONSTRUIDAS PARA COCHES 
36 Bogias pa ra  l a  Sociedad de M ateria l
p a ra  F.C. y Construcciones
de b a rc e lo n a  ........................... 1 927
20 " p a ra  l a  Sdad.A.Veis de Ma­
la g a  para  furgones andalu­
ces  ........................................ .... 1 930
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. Obras v a r ia s
Se en trego  una barcaza  p a ra  e l  a r s e n a l  de l a  "C arra -  
ca" , p r o v i s ta  de casco de acero y motores p ro p io s ,  y 100 
tone ladas  de ca rg a .
Se r e a l i z a r o n  gran numéro de p ie z a s  e l é c t r i c a s  p a ra  
e l  c rucero  Miguel de C ervan tes ; 14 bombas para  descarga  de 
combustible de p e t r o l e r o  pa ra  lo s  c ru c e ro s  C anar ias  y B aléa­
r e s . Para lo s  d e s t r u c to r e s  Churruca y A lc a lâ  Galiano se cons- 
truyeron  280 p o r t i l l a s  de lu z .
Para e l  buque San Antonio , se cons truye ron  4 b o te s  — 
sa lv a v id a s .
Para  e l  d e s t r u c to r  Almlrante Valdés se r e a l i z e  una 
i n s t a l a c iô n  com pléta para  e l  gobierno del timôn. S ie te  bombas 
■de c a id e ra s  p a ra  lo s  d e s t ru c to r e s  Almirante Antequera y Al­
m lran te  Miranda.
Por encargo de lo s  e s ta b le c im ie n to s  Skoder, de Praga, 
y en co lab o rac iô n  con Sestao  se cons truye ron  en Matagordà 
todos lo s  elementos m e tâ l icos  p a ra  l a  i n s t a l a c i ô n  en V i l l a -  
r r u b ia  de l a  a z u c a re ra  de San R a f a e l .Gran p a r t e  de lo s  e l e ­
mentos de e s t a  im portan te  in s t a l a c iô n  fueron  enviados a su 
d e s t in o .
Asimismo se construyeron a c c e so r io s  d iv e rso s  p a ra  
lo s  c ruceros  C anar ia s  y B a lé a re s . Para e l  Poligono de T o rre -  
gorda se construyô  una obra m e tâ l ica .
. Reparaciones
Entre l a s  repa rac iones  mâs im portan tes  f ig u ra n  : : 
l a  de l a  daga ho landesa  Suez I I I ,  neufragada en l a  Bahia de
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Otras rep a ra c io n e s  se r e a l i z a r o n  en l a  daga H uelva, 
e l  vapor O rio , e l  buque i t a l i a n o  M aris seda , e l  vapo r  noruego 
A d r i a t i c , a l  que se le  rep a ra ro n  grandes ave r i  a s ,  l a s  dagas 
Guadaira y Guadramar, lo s  vapores  Romeu y Cabo H u e r ta s , l a  
daga holandesa  Cosmopoliet. Cuadro n» 4 (6 ) .
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NOTAS AL EPIGRAFE 2.4.4
(1) . Hemândez Andréu, J . : Espaha y l a  c r i s i s  de 1929. Espasa
Calpe, Madrid, 1986. pâg.26 y 28
(2) . Vazquez de P ra d a ,V . : o p . c i t .  pâg.369
(3) . Hernândez Andréu , o p . c i t .  pâg.67
(4) . Simôn S e g u ra ,F. o p . c i t .pâg.XXVIII-7
(5) . Hernândez Andréu, o p . c i t . pâg.123
(6) . Sociedad Espahola de Construcciôn  Naval , Memories (sihos
v a r io s )
234
2 . 4 . 5  . Program as N a v a le s  de l a  R e p û b l ica
Con l a  i n s t a u r a c iô n  de l a  I I  R epûblica,  e l  apoyo que 
lo s  d i f e r e n t e s  gob ie rnos  del  nuevo régimen dedicaron  a l a  
marina fue muy escaso  y de poca im portanc ia .  La mayor p a r t e  
de los  programas, por  no d e c i r  todos ,  es taban  encaminados 
p r in c ip a lm e n te  a d a r  s o lu t io n  a l  enorme problema de l  paro  -  
que por a q u è l l a s  fec h as  se aduehaba de lo s  a s t i l l e r o s  espafio­
l e s  .
El Almirante Carvia desempehô l a  c a r t e r a  de Marina 
desde e l  30 de enero  de 1930 h a s ta  fe b re ro  de 1931, deb ién -  
dose a é l  l a  c o n fe c t io n  de un programa ex tenso  y a l  go u tô -  
p ic o ,  dadas l a s  e s p e c ia le s  c i r c u n s ta n c ia s  que co n c u r r ia n  por 
■ aq u e l lo s  tierapos. El p lan  de co n s tru c c io n es  h a b ia  de desa -  
r r o l l a r s e  en c a to r c e  meses y, ju n to  a o t r o s  p royec tos  a n t e -  
r i o r e s ,  hub ie se  dotado à l  p a is  de una escuad ra  de c i e r t a  con­
s i d e r a t i o n .
Las u n idades  se habian de c o n s t r u i r  en lo s  a s t i l l e r o s  
de l a  Sociedad Espahola  de Construcciôn Naval y en o t r o s  dos 
a s t i l l e r o s  mâs. El co s te  se e levaba  a l a  por e n t e n te s  a s t r o -  
nômica c i f r a  de 2.638 rail lones de pesetais. Tal v e z , e l  p ro ­
grama de C a rv ia  se encuentre  durmiendo e l  sueho de lo s  j u s t o s  
en algùn lu g a r .  Ni tan  s iq u i e r a  cuando e l  am iran te  se h a l l a -  
ba a l  f r e n t e  d e l  H in i s t e r io  se le  p r e s tô  l a  mâs minima a t e n -  
c iôn .
En l a  época que G ira l  P e r e i r a  ocupaba l a  c a r t e r a  de
2 3 5
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CUADRO N2 1 
(C .2 .4 .5 .1 )
BUQUES BOTADOS 


































Fuente: L loyd 's  R e g is te r
Construnaves ( "Del vapor a 
Construnaves") 1984
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Marina d eb ie ra  haber  su rg ido  e l  p r im er  programa naval rep u b l^  
cano. Sin embargo y t r â s  nombrarse en a b r i l  de 1932 una comi- 
s iô n  p a r a  e s tu d i a r  y r e d a c t a r  un informe en e l  que se d i e r a  -  
cu e n ta  de l a s  neces idades  de l a  armada, lo  ûnico que se cons^ 
g u i6 fue  l a  aprobaciôn p a ra  c o n s t r u i r  un so lo  submarino (1 ) .
Motivos de defensa  hab ian  aconse jado  un p lan  e s t r a t é -  
g ico  p a ra  l a  defensa  del a r c h ip ié l a g o  b a l e a r  y de e s t e  p la n  -  
l a  Marina de Guerra s i  log rô  a lg o .
Con todo, hemos podido o b se rv a r ,  por lo an te r io rm en te  
expues to ,  l a s  pocas un idades b o ta d as  en e l  a s t i l l e r o  que n o s-  
ocupa. La tô n ic a  es g en e ra l  en lo s  demâs y, por t a n to ,  l a  s i ­
tu a c iô n  de l a  marina m ercante  espafio la  y por ende de l a  cons­
t r u c c iô n  nav a l ,  se h a l l a b a  muy por  b a jo  de lo  que su capac i  -  
dad p e r m i t i a .  Desde lo s  màs d iv e r s o s  lu g a re s  de e s t e  s e c to r  -  
se v e n ia  propugnando l a  c re a c iô n  de un Banco de C réd i to  Mar^ 
timo .
Las primas a l a  c o n s t ru c c iô n  nava l  concedidas por 
e l  Estado f ig u ra b an  en e l  Decre to  Ley de 20 de agosto  de 1925 
y en e l  Reglamento p a ra  su p o s t e r i o r  a p l ic a c iô n  de sep tiem bre  
de l  mismo aüo, que comprend!a también primas a l a  navegaclôn-
(2) . La durac lôn  en l a  v lg e n c ia  de e s t e  Decreto e r a  de 10 — 
aüos , s iendo p rorrogado  en v i r t u d  de lo s  Decre tos  de l  
11 de dic iem bre de 1934 y 19 de agos to  de 1 9 3 5 .E x i s t ia -  
ademâs e l  Decreto de 29 de marzo de 1935 que modificaba l a  — 
c u a n t ia  de l a s  p rim as.  Las nuevas t a r i f a s  eran  l a s  s ig u ie n  — 
te s  : por  cada to n e la d a  b r u t a  de arqueo t o t a l  en l a s  embarca- 
c iones  de mader a  de todas  c l a s e s  c o n s t ru id a s  para  navegar
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s in motor , 147 pts .
Por cada to n e lad a  en l a s  embarcaciones de casco de 
h i e r r o  y acero  y de con s tru c c iô n  m ix ta ,  p a ra  navegar s in  mo­
t o r  p rop io ,  in c lu so  d ragas ,  g a n g u i le s ,  a l j i b e s , p o n t i l e s  y 
cha lanes  , 235 p t s .  En caso de l l e v a r  motor a u x i l i a r  , 260 
p t s .
For cada to n e lad a  p a ra  navegar con motor p rop io ,  en 
buques de ca rga ,  de pesca y de casco de h i e r r o ,  de acero o 
de co n s trucc iôn  m ixta,  y h a s ta  2.000 to n e lad a s  y 12 nudos 
de ve lo c id a d ,  368 p t s .
Para  lo s  buques^ de e s t a  misma c la s e  de cons trucc iôn  
y espec ia lm ente  h a b i l i t a d o s  p a ra  e l  t r a n s p o r te  de p e t ro le o  
y de r ivados ,  c a rn e s ,  f r u t a s ,  barcos  f a b r i c a  y buques de pesca 
con in s t a l a c iô n  de c a r â c t e r  i n d u s t r i a l ,  387 p t s .
Por cada to n e lad a  p a ra  navegar con motor propio  en 
buques de carga  y p a s a je ,  de casco de acero ,  h i e r r o  o cons­
t ru c c iô n  mixta, 407 p t s .
Por cada to n e lad a  de buques de p asa je  de ig u a l  cons­
t r u c c iô n  a l a  a n t e r i o r ,  440 p t s .
E x i s t i a  l a  p o s ib i l i d a d  de acogerse  a c i e r t a s  b o n i f i -  
cac iones  que, s e gun lo s  ca sos ,  aumentaba o d ism inulan,  l a s  
ca n t id a d es  a r e c i b i r  en concepto de prim as.
Pero lo s  in c e n t iv o s  no eran  s u f i c i e n t e s  y un afio mâs 
t a r d e ,  concretamente en Mayo de 1936 , e l  M in is tro  de Comuni c a 
c iones  y Marina M ercante, Manual Blasco Garzôn, p ré se n ta  
en l a s  Cortes  p a r a  una aprobaciôn que no pudo l l e g a r ,  un p ro -  
y ec to  p a ra  l a  nueva Ley de Bases p a ra  l a  P ro te cc iô n  a l a s  
I n d u s t r i a s  y Comunicaciones M arit im as. Las causas  para  l a
p rese n tac iô n  del c i ta d o  p ro y ec tc ,  en p a la b ra s  del propio  Ki- 
n i s t e r i o ,  eran l a s  d i f i c u l t a d e s  que encon traba  l a  i n d u s t r i a  
de Construcciôn Naval para  ob tener  sus m a te r ia s  primas a p re -  
c io  razonable y l a  dura competencia que n u e s t r a  navegaciôn 
se v e l a  ob ligada a ac e p ta r  a l  c o n c u r r i r  con la s  demâs en e l  
mercado in te r n a c io n a l  de f l e t e s .  Las novedades in t ro d u c id a s  
con r e sp e c to  a l a  l e g i s l a c iô n  a n t e r i o r  a fe c ta b an ,  sobre todo^ 
a la  forma en que e l  Estado h a b r la  de p r e s t a r  su a u x i l io  eco- 
nômico a la s  d i s t i n t a s  i n d u s t r i a s  de co n s t ru c c iô n  y navega­
c iôn .
Entre e l  a r t i c u la d o  que componla l a  c i t a d a  Ley, mere- 
c ian  e s p e c ia l  a t en c iô n  a q u e l la s  d i s p o s ic io n e s  que c ie r tam en te  
suponian medidas de nuevo cufio.
Asi, por ejemplo, l a s  e n t id a d e s  o f i c i a l e s  y lo s  con- 
c e s io n a r io s  de monopolio o de s e r v i c i o s  p û b l ic o s  hab ian  de 
u t i l i z e r  para  sus ex p o r ta c io n e s  o im por tac iones ,  por v i a  ma­
r i t im e ,  lo s  buques n a c io n a le s ,  siempre y cuando e l  t r a n s p o r te  
se e f e c tu a ra  en cond ic iones  s im i la r e s  a lo s  buques e x t r a n j e -  
ros  y e l  f l e t e  no ex c ed ie ra  en mâs de l  10% del co t iza d o  por 
é s to s .  Igualmente se r e s e r v a r i a n  a l a  bandera  y c o n s tru c c iô n  
n a c io n a l ,  lo s  s e r v i c io s  de p u e r to s ,  l a  navegaciôn de ca b o ta -  
j e ,  lo s  monopolios, l a  pesca  l i t o r a l  y de gran a l t u r a ,  l a s  
obras de p uer to s  y lo s  t r a b a jo s  de dragado.
En uno de lo s  a p a r t ados quedaba consignada l a  d é t e r ­
minante p ro h ib ic iô n  para  l a  im portaciôn  de buques de mâs de 
10 anos, salvo casos excepc iona les  a e s t u d i a r  por e l  g o b ie r ­
no .
A p a r t i r  del 1 de Enero de 1.937 no p e r c i b i r i a n  p r i ­
ma alguna los  buques que en a q u e l la  fecha  contasen t r e i n t a
CUADRO N« 2 
• (C .2 .4 .5 .2 )
BUQUES BOTADOS : 1933 A 1935 
ANO 1 933
240
Pais . N® buques botados Toneladas R.B. %
Total Mundial 330 490.000 -
Gran Bretana 108. 130.000 26'5
Estados Unidos 7 18.000 3 '6
Espana 14 10.000 2 '0
aSO 1 934
Total Mundial 536 970.000 -
Gran Bretafia 173 460.000 47 '4
Estados Unidos 21 24.000 2 '4
Espéifia 8 18.000 l ' 8
a5Î0 1 935
Tota l Mundial 649 1.300.000 _
Gran Bretafia 185 500.000 38 '4
Alemânia 78 225.000 17 '3
Estafios Unidos 14 32.000 2 '4
Espafia 7 3.000 -
Fuente: L lo y d 's  R e g is te r  
Ccnstrunaves (Del vapor a 
Construnaves ) 1984
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anos de edad, disminuyéndose e s te  l im i te  cada afio. Se e s t a -  
b le c ia n  dos c l a s e s  de compensaciones a l a  co n s t ru c c iô n  nav a l ,  
una cuyo importe s é r i a  ig u a l  a l a  d i f e r e n c i a  e n t r e  lo s  p r e -  
c io s  n a c io n a le s  y e x t r a n je r o s  de lo s  m a te r i a le s  que se emplea 
ran  en l a  c o n s tru c c iô n  y que se p rodu je ran  en Espafia; o t r a  
como p re c io  a l  t r a b a jo  que, sumada a l a  a n t e r i o r ,  c o l o c a r ia  
a l a  co n s t ru c c iô n  nac io n a l  den tro  del margen de p ro te c c iô n  
o f i c i a l  a e s t a  i n d u s t r i a .  E s ta s  compensaciones s e r i a n  a p l i c a -  
b le s  a l a s  t r ansfo rm ac iones  de mejora com ercia l que se i n t r o -  
du je ran  en lo s  buques e x i s t e n t e s . (3)
No se p e r m i t i r i a  l a  v e n ta  de buques a l  e x t r a n je r o  
s i  no e r a  a cambio de l a  o b l ig a c iô n  de c o n s t r u i r  o t r o s  en 
Espafia con e l  to n e l a j e  que se f i j a s e  en e l  reg lam ento .
Otro punto im portan te  e ra  e l  que expresaba  l a  i n t e n -  
c iôn  de c r e r  un I n s t i t u t e  de C réd i to  Naval , cuya misiôn f u e -  
se l a  de a u t o r i z a r  y f a c i l i t a r  préstamos a lo s  armadores y 
a lo s  c o n s t ru c to r e s  que lo  s o l i c i t a s e n  de lo s  e s ta b le c im ie n ­
to s  b a n c a r io s  y de ahorro  n a c io n a l ,  con e l  f i n  de fomentar 
e l  m a te r ia l  n av a l .  El u l t im o  a r t i c u l e  del p royec to  contempla- 
ba l a  du rac iôn  de l a  Ley, que r e g i r i a  d u ran te  v e i n t e  afios, 
contados a p a r t i r  de l a  fecha  de su promulgaciôn.
Pero l a  p ro y ec tad a  Ley l le g ô  deraasiado t a rd e  y unas 
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2 . 4 . 6  . A s t i l l e r o s  de M atagorda en l a  Guerra C i v i l
La con s tru c c iô n  nava l  se en c on traba  p rac ticam ente  pa­
r a i  izada  en 1935,en e l  que ûnicamente se botairon 3.000 to n s .
Desde lo s  afios 1.936 a 1.939 en que te rm ina l a  Guerra 
C iv i l  l a  f a c t o r i a  quedô. m i l i t a r i z a d a  por e l  bando que p r o ta -  
gonizô e l  a lzam iento  .dedicândose a l a  f a b r ic a c iô n  de m a te r ia l  
de guerra  p r in c ip a lm e n te ,  b a jo  l a  in sp e cc iô n  de l a  Defensa 
M i l i t a r  de l a  F âb r ica  de A r t i l l e r i e  de S e v i l l a . (1)
Para r e s a l t a r  l a  gran  formaciôn del persona l  de l a  
f a c t o r i a  se hace co n s ta r  que e l  c i t a d o  m a te r ia l  de gu e r ra ,  
a base de granadas de t i p o  M.A.I. p a ra  obuses de 50 mm. y
bombas de av iac iô n  de 50 kg de t ip o  H ispan ia ,  m erecieron muy
pronto lo s  grandes e lo g io s ,  por  su p e r fe c c iô n  y e jec u c iô n
de l a  obra, de l a s  a u to r id a d e s  m i l i t a r e s .
Es év iden te  que l a  Guerra C iv i l  generô una c i e r t a
a c t iv id a d  en lo s  a s t i l l e r o s  espafio les ,  a c t iv id a d  muy p a r t i c u ­
l a r ,  ya que l a  f â b r i c a  se dedicô  a l a  r ep a ra c iô n  de toda  c l a ­
se de buques de' g u e r ra ,  a s i  como a l a  p r e p a ra t io n  y equipa — 
miento de a r t i l l e r i a  en a q u e l lo s  buques mercantes que se acon 
d ic ionaron  como buques de g u e r ra  a u x i l i a r e s .
Entre lo s  mâs im portan tes  e s t â n  :
. Reconstruyô e l  cafionero Dato
• Se modif icaron y a la rg a ro n  lo s  cafioneros Cânevas del Cas­
t i l l o  , Canaleja s  y Dato .
. Se h ic ie ro n  rep a ra c io n e s  en lo s  c ru c e ro s  ;
Canarias
Ba léares
Al-.i  r a nt e  Cervera
Z4r
CUADRO N» 1 
(C .2 .4 .6 .1 )
BUQUES BOTADOS DE 100 TRB EN ADELANTE 
MUNDO Y VARIOS RAISES : 1936
P a is N* buques Toneladas F
Gran BreteAa 328 850.000
Alemania 161 380.000
Japon 180 290.000
S uecia 33 150.000
Estados Unidos 57 100.000
Dinamarca 35 97.000
Holanda 69 93.000
I t a l i a 7 11.000
Espafia 9 1.300
Tota l  Mundial 999 2.100.000
F u en te :Construnaves (Del vapor a Construnaves) 1984
Navarra 
. a lo s  minadores :
J u p i t e r
Vulcano
. Al d e s t r u c to r  Huesca, e s t a  u l t im a  de gran im portancia .
Se efec tuô  l a  t r a n s f ormaciôn del vapor Mogador c o n v i r t ién d o se  
en e l  S id i  I f n i .
Reparaciones de casco y mâquinas a gran numéro de bu­
ques e n t re  e l l o s  e l  Ciudad.de A l i c a n te .
Se h ic ie r o n  r e p a ra c io n e s  de im portancia  en e l  Marqués 
de C om il la s , t r a s a t l â n t i c o .  También en e l  buque Domine, a s i  -  
como pequenas r e p a ra c io n e s  en m u l t i tu d  de buques de g u e rra ,  -  
lo  que p e rm i t iô  que e l  dique e s tu v ie r a  ocupado con c o n t in u i  -  
dad.
En e s to s  afios, concretam ente en e l  1937, l a  Sociedad- 
en tregô  e l  buque p len ro  M alaspina que t é n ia  en co n s t ru c c iô n  -  
an te s  de l a  con t ien d a  (2) .
El p e r s o n a l ,  joven en su mayoria, estuvo exento de - -  
combatir  en e l  f r e n t e ,  dado que sus s e rv ic io s  e ran  n e c e s a r io s  
pa ra  l a  f a b r i c a c iô n  del m a te r ia l  a n te s  c i ta d o  y p a ra  l a s  repa  
rac io n es  de buques de g u e r ra  .
El i n t e r é s  e s t r a t é g i c o  de Matagorda lo m uestra  e l  que 
muchas veces f u e r a  bombardeada por l a  av iac iôn  rep u b l ican a .
Al te rm in a r  l a  g u e r ra ,  se ponia en duda l a  p o s i b i l i  -  
dad de r e c o n s t ru c c iô n  de muchos a s t i l l e r o s ,  e n t re  e l l o s  , 
e l  de Matagorda . Sin embargo, y afortunadam ente , e l  entu
24:
siasmo superô l a s  grandîs im as d i f i c u l t a d e s ,  Terminada l a  Gue­
r r a  C iv i l  l a  f a c t o r i a  vo lv iô  a su cauce normal y l a s  g radas -  
v o lv ie ro n  a ocuparse .
2 4 8
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fucnte: ilovO'S rggister (CONSTnufMvtS) Del vapor a Construnaves. 1984
CUADRO N® 2 
( C .2 .4 .6 .2 )
2 4 S
INCORPORACIONES A LA FLOTA MERCANTE ESPAHOLA
PERIODO 1 929 -  1 936




A s t i l l e r o s N® buques % Toneladas %
Espafia 33 84'6 147.503 88' 7
Gran Bretafia 3 7*6 6.744 4 '0
Alemania 1 2*6 6.942 4*1
I t a l i a 1 2 '6 3.959 2' 3
Canada 1 2 '6 1.131 -
INCORPORACIONES DE C.A.M.P,.S.A.
N® buques 10 2 '5
Toneladas 53.532 32' 1
Fuente L loyd 's  R e g is te r  (Construnaves) 
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C R A F I C O  N*2 
(G.2.4.6.2)
EVOLUCION DE LA MARINA 
ESfANOLA
1936 -  1939
1936 1937 1938 1939
FUCNTC: uoro? nesisted (contiunmasi Del vapor a Construnaves, 1984
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(1) . F a c to r i a  de Matagorda . Dates v a r i e s
(2) . Archive H is to r i é e  Municipal de P uer to  Real (documentes
v a r ie s )
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La posgue rra
En Espafta , a lo  la rgo  de l a s  décadas de lo s  cu a ren ta  
y c in c u e n ta ,  se p rese n tan  t r è s  c l a r a s  e tapas  que marcan a su 
economia en gene ra l  y consecuentemente a su cons trucc iôn  na­
v a l  .
E s ta s  e ta p a s  son :
. Estancamiento y rec o n s t ru c c iô n  
. Fin del  a is lam ien to  
. Expansiôn
255
2 .4 .7  . Estancamiento y r e c o n s t ru c c ié n  
A . SITUACION MUNDIAL
La c a re n c ia  de so luc iones  para r e s o lv e r  a n iv e l  mon­
d ia l  l a  im portan te  c r i s i s  del ano 31, se t rad u jo  en una s i t u a  
c iôn  de te n s io n e s  econômicas, panorama que se encuadra en 
un agravante marco de i n e s t a b i l i d a d  p o l i t i c s  que tuvo su o r i -  
gen en l a  paz impuesta por e l  Tratado de V e rsa l le s .
Las c a r a c t e r i s t i c a s  del c o n f l i c to  armado -  métodos 
y medios empleados en su d e s a r ro l lo  -  son l a  causa de que, 
a l a  conclusion  de l a  con t ienda ,  su p r in c i p a l  e sce n a r io ,  Eu- 
ropa, s u f ra  lo s  r ig o re s  de una t e r r i b l e  d e v a s ta t io n .  El Mem­
b re ,  l a  m is e r ia ,  e l  des trozo  de a c t iv e s  y e l  empobrecimiento 
m ondia l, son f a c to r e s  comunes en los  p a i s e s  b e l ig e r a n t e s  p e r -  
t e n e c ie n te s  a l  V iejo Con tinen te ,  a l a  p a r  que con l a  a p a r i -  
ciôn del Bloque del Este surge una nueva y amenazante d i v i ­
s ion  de i n f lu e n c ia s ,  lo que s in  duda a c e l e r a  la  p u e s ta  en 
marcha del "Plan M arsha ll" .  En l a  Conferencia  In te r n a c io n a l  
de P a r i s  (a  l a  que Espana no fue in v i t a d a )  naciô l a  C a rta  
Fundacional de l a  Organizaciôn Europea de Cooperaciôn Econô- 
mica (O.E.C.E.) encargada de d i s t r i b u i r  l a  ayuda prom etida 
por e l  Plan M arshall  (1 ) .
Por e l  c o n t r a r i o ,  l a  guerre  r e p re se n tab a  para  l a  i n ­
d u s t r i e  naval un lôg ico  auge en su p roduc tion ,  p r inc ipa lm en te  
a p a r t i r  de l a  e n t ra d a  en l a  lucha armada de los  Estados Uni- 
dos. Si en 1938 se ponian a f l o t e  dos m il lones  y medio de 
tone ladas  de r e g i s t r o  b ru to  , en 1942 se lanzaron c a s i  lo s
CUADRO Nt 1 
(C .2 .4 .7 .1 )
A A 0 1939
BUQUES BOTADOS DE 100 TRB EN ADELANTE
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2 1 0 . 0 0 0
190.000
160.000 
1 2 0 . 0 0 0
1.000
T o ta l  Mundial 941 2.500.000
Fuente : L lo y d 's  R eg is te r  
Construnaves (Del vapor a 
Construnaves) 1984
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ocho m il lones  de to n e la d a s ,  l legando , en 1545, a c a to r c e  mi­
l l o n e s .  Este incremento de unidades b o tad as ,  pese a  l a s  
grandes pérd lda$  se r e f i e j a  en e l  co n s id e ra b le  aumento ex- 
perimentado por l a  f I o t a  mereante mundial, pasàndose de lo s  
s e s e n ta  y ocho m il lones  y medio de to n e la d a s  en 1939 a lo s  
mâs de ochenta m il lones  de 1948. El f a c t o r  mâs im portan te  
d e l  r e f e r id o  aumento co rrespond iô  a lo s  Estados Unidos, que 
r e g i s t r e  una f l o t a  de ce rc a  de t r e i n t a  m il lones  de to n e lad a s  
en 1948, f r e n te  a lo s  once m il lones  de 1939.
Con el, r e s ta b le c im ie n to  econômico de Europa, merced 
a l  e f e c to  v iv i f i c a d o r  del ya resefiado "Plan M arsha ll"  , se 
logrô  contener  l a  i n f l a c i ô n ,  e q u i l ib râ n d c se  l a  o f e r t a  y l a  
demanda, a l a  vez que e l  mere ado se hace mâs a c t i v e  y e l  
comercio i n te r n a c io n a l  i n i c i a  una e tapa  de s in g u l a r  f l o r e c i -  
miento, que t r a s  e l  l i g e r o  a j u s t e  de lo s  û lt im os  afSos cincuen 
t a  s i rv e  de p la ta fo rm a  a l  gran lanzamiento econômico de los  
s e s e n ta  .
El s e c to r  m aritime , una vez mâs, s igue l a  c o r r i e n t e  
genera l  de l a  economia, s i  b ien  se producen a lgunos cambios 
dignes de mèneion. Estados Unidos^que duran te  e l  p é r io d e  
1942-46 r e a l i z ô  un e x t r a o r d i n a r io  es fu e rz o  como c o n s t r u c to r  
n ava l,  t i e n e  que desmontar en los  afios de posguerra  gran  p a r ­
te  de su i n d u s t r i e  naval debido fundamentalmente, a l  e levado 
cos te  de su mano de ob ra ,  tan  so lo  superado por Canadâ. Tal 
c a r e s t i a ,  y aûn contando con f u e r te s  subvenciones e s t a t a l e s ,  
le  impedirâ com petir  con e l  r e s to  de l a s  i n d u s t r i e s  n a v a le s .
De o t ro  lado ,  l a  im portancia  r e l a t i v a  de Gran Bretaha 
en lo que a l  volurnen t o t a l  de cons trucc iôn  se r e f i e r e ,  in c ic a
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una l in e a  c la ram ente  descendante t r a s  l a  l le g a d a  de l a  paz 
a  lo s  campos de b a t a l l a .  Su producciôn a b s o lu te  se mantenia 
e s t a c lo n a r l a ,  mie n t r a s  que o t r o s  p a i s e s  -  caso de lo s  n ô r d i -  
cos -  avanzaron de forma g radua l y c o n s ta n te .
Ateniéndonos a l a s  c l f r a s  , y aûn cuanOo en 1946 e l  
numéro de t o n e l a j e  botado d esce n d ie ra  a poco mâs de dos m i ­
l lo n e s  -  determinado b às ic a n e n te  por e l  bajôn de l a  produc­
c iô n  es tadoun idense  - ,  a  p a r t i r  de dicho afio l a  te n d en c ia  
gene ra l  e r a  absolutam ente c r e c i e n t e ,  h a s ta  l l e g a r ,  en 1958, 
a  lo s  nueve m il lo n es  de to n e la d a s  lanzadas .  La f l o t a  mundial, 
igualm ente,  ascendiô  de manera v e r t i g in o s a ;  de lo s  ochenta  
m il lones  de to n e lad a s  de 1948, pasô a lo s  c a s i  c i e n to  t r e i n t a  
m il lones  de 1960. Indudablemente, un a lz a  realroente n o t o r i a .
Otros hechos p u n tu a le s  que ayudaron a l a  expansiôn 
de l  mercado maritimo fueron l a  acaparac lôn  de m a te r ia s  p r i ­
mas que generô l a  guerra  de Corea y l a  c r i s i s  de Suez. En 
e f e c to ,  e l  p r im er  c i e r r e  de l a  v i a  a f r i c a n a ,  en 1956, p r o p i -  
c iô  un aumento de l a  demanda de buques y . lo  que fue mâs 
im portan te ,  . .u n  mayor tamafSo de lo s  barcos  a c o n s t ru i r a  a l  
t e n e r  que u t i l i z a r s e  l a  r u t a  de El Cabo. Lôgicamente, se p ro -  
dujo una f u e r t e  e le v a c iô n  en lo s  p r e c io s  de l a  co n s t ru c c iô n ,  
lo  que es t irau lô  l a  concepciôn de grandes p lanes  de am pliaciôn  
y m odem izaciôn de lo s  a s t i l l e r o s .  De forma espec ia l^  e s t e  
p roceso  se de jô  s e n t i r  no tablem ente en Japôn, que, g r a c ia s  
a una mano de obra  b a r a ta  y de gran  p ro d u c t iv id ad ,  fue 1lama- 
do a ocupar l a  p r im ic ia  de l a  co n s t ru c c iô n  naval (2 ) .
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CUADRO N® 2 
(C .2 .4 .7 .2 )
PRODUCCION MUNDIAL DE ACERO 
(EN MILLONES DE TONS INGLESAS) 
1937 -  19S0 -  1951
1 937 1 950 1 951
Estados Unidos 50,5 86,5 93,9
URSS 17,5 27,2 30.8
I n g l a t e r r a 13,0 16,3 15,6
Alemania O ccidental 15,4 11,9 13,3
F ranc ia 7,8 8 ,5 9,7
Europa O rien ta l 6,4 8 ,0 9,1
Japôn 5,7. 4 ,8 6 ,4
F in la n d ia ,  Yugoslavia y Espana 0,4 1,3 1,4
TOTAL MUNDIAL 133,6 185,6 205,6
* Checoeslovaquia, Alemania O rien ta l .H u n g r ia ,  P o lo n ia ,  Ruma­
n ia  y B u lgar ia  .
FUENTE: R e v is ta  de I n g e n ie r l a  Naval n® 20: 
Construnaves, 1 984 
Del vapor a Construnaves
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B . SITUACION EN ESPAÇA
El pér iode  de l a  posguerra  se c a r a c t é r i s é  por l a  de- 
p re s iô n  econômica, l a  a u t a r q u ia  y l a  in f la c iô n .  La g u e r ra  
c i v i l  dejô  a Espafia en l a  ru in a .  El Estado hizo  f r e n t e  a l a  
c r i s i s  agravada por e l  a i s la m ie n to  d ip lom âtico ,  mediante una 
p o l i t i c a  i n t e r v e n c i o n i s t a  y a u ta rq u ic a  (3 ) .
E ste  c a r â c t e r  au tâ rq u ico  se r e v e l6 en l a  evo luc iôn  
de lo s  n iv e le s  de r e n t a  por h a b i t a n t e .  Mientras que en e l  
periodo 1910-1930 se h a b ia  c re c id o  a l  1'1% anual acum ulativo , 
en lo s  anos cu a ren ta  se a s i s t i ô  a un estancamiento del que 
no se s a ld r â  h a s ta  l a  década s ig u i e n te ;  e l c rec im ien to  de 
lo s  aîios c u a re n ta  s i r v i ô  p a ra  poner progresivamente de mani- 
■ f i e s t o  l a s  l im i ta c io n e s  del modelo au tâ rqu ico .
E ste  modelo que va a p ro longarse  h a s ta  1959, supuso
un re p l ie g u e  econômico, ya que e l  comercio e x t e r io r  se v iô
frenado por l a s  medidas p r o t e c c io n i s t a s  que v in ie ro n  t r i u n -
fando en Espafia durante afios y que l le v a ro n  consigo l a  a n u la -
ciôn  p ro g re s iy a  del in te n to  l ib re c a m b is ta  que suponia e l  aran
ce l  de 1869,ya a ju s ta d o  en s e n t id o  p r o te c c io n i s ta  desde f i n e s  
del  s i g l o  XIX.(4 ) .
H asta que term iné l a  Guerra Mundial , quizâ l a  p o l i ­
t i c a  a u tâ rq u ic a  f u e ra  c a s i  n e c e s a r ia  pero después supuso un- 
l a s  t r e  p a ra  e l  d e s a r r o l lo .  Con e s te  modelo "no se t r a t ô  
so lo  de p r o té g e r  l a  producciôn nac iona l de l a  competencia 
e x t e r i o r  s ino  de poner en marcha una p o l i t i c a  econômica g lo ­
ba l  a t r a v é s  de l a  cual se p re te n d ia  lo g ra r  l a  a u t o s u f i c i e n -  
c i a  econômica f r e n te  a l  e x t e r i o r  y en l a  que se r e f l e j a  con 
n i t i d e z  l a  i n f lu e n c ia  del n a c io n a lsc c ia l is r .o  aiemân y, sobre 
toco del fascisme" ( 5) .
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Esta p o l i t i c a  i n t e r v e n c i o n i s t a  se puso de m a n if ie s to  en la  
l e g i s l a c iô n  que ap a rec iô  después de l a  g u e r ra ;  a s i , e l  Décré­
t é  de septiem bre de 1939, por e l  cual e r a  p r e c i s e  p e d i r  p e r ­
mise a l  M in i s te r io  pa ra  poner una empresa. Poco después apa­
rec iô  l a  "Ley de P ro te cc iô n  a l a s  Nuevas I n d u s t r i e s  de I n t e -  
rés  N acional" .
Siguiendo l a s  d i r e c t r i c e s  del in t e r v e n e ionisme del 
Estado se creô  e l  INI ( I n s t i t u t e  Nacional de I n d u s t r i e )  por 
Ley de 25 de septiem bre de 1941; su f i n a l i d a d  e r a  f i n a n c i e r  
grandes empresas i n d u s t r i a l e s ,  pues to  que no e x i s t î a n  en nuestra 
naciôn la s  en t id a d e s  ap tas  p a ra  f i n a n c i e r  e s t e s  grandes pro -  
gramas i n d u s t r i a l e s  y l a s  soc iedades  de c r é d i t e  e x i s t e n t e s  — 
por su c o n s t i tu c iô n  y e s p e c ia l i z a c iô n  en e l  c r é d i t e  a c o r to  
plazo no eran  l a s  in d ic ad a s  p a ra  r e s p a ld a r  t a i e s  f i n e s . En e l  -  
a r t î c u l o  1* de l a  Ley Fundacional de e s te  I n s t i t u t e  , se r a -  
t i f i c a  e s te  deseo de d isponer  de una i n d u s t r i e  de g u e r ra  p ro -
p ia .  El INI se creô  con 50 m il lo n es  de p e s e t a s ,  y a su c a r t e -  
r a  pasaron todos lo s  v a lo re s  m o b i l ia r io s  p rop iedad  d e l  Estado.
Segûn José Antonio B iescas  "en lo s  ahos s ig u i e n t e s  
e l  INI s ig u iô  obteniendo rec u rso s  de l a s  a s ig n a c io n e s  p re su -  
p u e s ta r ia s  o de ap o r ta c io n e s  del Tesoro, hecho q u e , ten iendo  
en cuenta lo s  d é f i c i t s  s i s te m â t ic o s  del s e c to r  pub l ico  y l a  
p o s ib i l id a d  de p ig n o ra r  l a  deuda que h ab ia  s id o  e m it id a ,  1l e ­
va a l a  conc lus iôn  de que, en buena m edida,e r a  e l  ahorro  f o r -  
zoso de lo s  espaftoles , ocasionado por l a  i n f l a c i ô n  e l  que 
f inanc iaba  a todas e s t a s  em presas" .(6 )
Asi pues, i n i c i a d a  una p o l i t i c a  de a u t a r q u ia  econô­
mica, e s ta  se vio i n t e n s i f i c a d a  a p a r t i r  del bloqueo impuesto
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CUADRO N® 3 




8 p e t r o l e r o s    65.360 TRB
12 mixtos   74.400 TRB
26 f r u t e r o s    76.500 TRB
9 ca rga  y ca rbonaros   20.340 TRB
14 b ac a lad e ro s    14.820 TRB
74 pesqueros   12.946 TRB
63 c o s te r o s  y motoveleros . . .  22.743 TRB
16 rem olcadores   2.645 TRB
Total buques :• 222   291.754 TRB
1.299.800.000 p t s
Motonaves -  142 882.820.000 201.177 TRB
Vapores -  80 416.980.000 90.577 TRB
Fuente: R e v is ta  ce I n g e n ie r l a  Naval.n®109 
Construnaves (."Del vapor a Cons -  
t runa v e s " ) 1984
t r â s  l a  d e c la ra c iô n  de Postdam y lo s  acuerdos de l a  Asamfclea 
de San F ra n c isc o .  El a is la m ien to  y l a s  sanc iones  r e s u l t a r o n  
una t r i s t e  y c ruda  r e a l id a d ,  trayendo como consecuencia  la  
e x c lu s ion  de Espafia en e l  "Plan M arsha ll" ,  ac recen tando  e l 
r e t r a s o  de l a  economia espafiola e impidiendo en n u e s t ro  p a is  
l a  rec u p erac iô n  y norm alizaciôn econômicas p o s b é l ic a s  que 
se r e g i s t r a r o n  en ca s i  todos los  p a i s e s  europeos.
Siguiendo un p ara le l i sm o  n a t u r a l ,  e l  negocio  maritimo 
caminô p a re jo  a l a  s i t u a c iô n  genera l  de l a  nac iô n .  Dentrc 
de l a  i n d u s t r i e  nava l ,  Espafia hab ia  emprendido aûn con l e n t i -  
tud e l  sendero h a c ia  l a  normalidad en sus f a c t o r i a s .  Las c i r -  
c u n s tan c ia s  en que se desenvo lv ia  l a  c o n s t ru c c iô n  naval espa­
fiola no podian co n s id e ra rse  nada halagüefias n i  prom etedoras .
Uno de lo s  muchos problemas que acuciaban  a l  s e c to r ,  
e ra  l a  agob ian te  escasez  de m a te r ia s  prim as,  con e l  consecuen 
te  desmesuramiento en e l co s te  de l a s  un idades te rm inadas .  
La i n d u s t r i e  s id e r ù r g ic a  se h a l la b a  en uno de lo s  peores  me­
mentos de su h i s t o r i é  y no despegarâ h a s ta  l a  p u e s ta  en mar­
cha de l a  p l a n t a  de A v i lé s , en 1957,s iendo  l im i ta d is im o  el 
su m in is tro  de ac e ro .P o r  o t r a  p a r t e , a l  im p lan ta rse  lo s  fondes 
de r e to rn o ,  se e n c a re c ia  en un 70% l a  im portac iôn  de motores 
D ie s e l f  Cabe se f ia la r ,  a modo de ejemplo, que en e s t a  epoca 
los  t a l l e r e s  de H erreros de Ribera es taban  produciendo , como 
maxime, un t e r c i o  de su capacidad normal y, en a lgûn  i n t e r v a ­
le ,  se b a ja b a  h a s ta  un 10%. Asi,  no puede ex t ra f ia r  que en 
1939, y r e f i r i é n d o n o s  a buques de mâs de 200 T.R.B. , tan 
solo tu v i e r a  lu g a r  una bo tadura ,  de mil to n e la d a s  de r e g i s ­
t r o  b ru to ;  en 1940, no se produjo ninguna; en 1941 c u a t r c  
y un t o t a l  de 12 tone ladas ,  l legâncose  en 1945 a l a s  41.0CC 
para luego, con e l  a i s l a m ie n to , i r  descenciendo en e l nûmerc
de unidades y to n e lad a s .
E s ta  o scura  p e r s p e c t iv a  que podia a d iv in a r se  en lo s  
mâs des tacados a s t i l l e r o s  p r ivados  t e n d r i a  su excepciôn en 
una c i e r t a  p r o l i f e r a c iô n  de pequeftas f a c t o r i a s ,  con una mâs 
que acep tab le  c a r t e r a  de pedidos , en su mayoria pesqueros 
y cargueros.  También es c i e r t o  que l a  concesiôn de lo s  l o t e s  
de acero y su p o s t e r i o r  r e v a lo r i z a c iô n  en e l  mercado negro , 
animé a algunos promotores a l a  c reac iôn  de t a i e s  i n s t a l a c i o -  
nes.
La f l o t a  mercante , que hab ia  acumulado im portan tes  
ba jas  durante e l  c o n f l i c to  -  87 buques con un t o t a l  de
243.439 to ne ladas  , de l a s  c u a le s  l a  mayor p a r te  co rrespon -  
dian a t r a s a t l â n t i c o s , barcos  de carga y de p asa je  , es de- 
c i r  a c a s i  todas  l a s  co n s t ru c c io n es  modernas de que se d i s -  
ponia -  p ron to  empieza a r e t o r n a r  a c i f r a s  a n t e r io r e s  y que 
le  situabem, como v en ia  s iendo  norma desde 1 920, cercana  
a l  1.200.000 to n e lad a s  de r e g i s t r o  b ru to .  La razôn de e s t e -  
re to rno  , pese a l a  c r i s i s  de c o n s tru c c iô n ,  hay que f  i  j a r l a  
en la  poca c a n t id a d  de desguaces,  a s i  como en e l  buen numéro 
de repa rac ionea  que se h i c i e r o n ,  lo  que motivaba, a l a  vez, 
que n u e s t ra  f l o t a  fu e ra  una de l a s  mâs v i e j a s  del mundo, con 
un 73% de sus unidades mayores de 75 afios.
Al te rm in a r  l a  g u e r ra ,  y den tro  del mâs genuino e s p i -  
r i t u  p r o t e c c io n i s t a ,  t a l  vez in e v i t a b le  en aq u e l lo s
momentos, e l  gobierno espafiol se dispuso a c r e a r  un marco 
lega l  adecuado p a ra  i n t e n t a r  e l  re lanzam iento  i n d u s t r i a l  del 
p a i s ,  d ic tando  una s e r i e  de norraas que se esperaba  d ie ra n  
f ru to  en e l  mâs breve periodo  de tiempo p o s ib le .
Se consideraban prioritarios los materiales necesa-
2 6 5
G R A F I C O  N * 1  
( G ' . 2 . 4 . 7 . 1 )
BUQUES EN CONSTRUCCION E SP ANA
1.942
M O IO N A V B  
•5  V .
1.948
F u e n t e  ; R e v i s t a  I n g e n i e r l a  N a v a l , n *  167 
C o n s t r u n a v e s , ( " D d  v a p o r  a  C o n s  
t r u n a v e s " ) 1 9 0 4  .
:6£
r ie s  para las  construccior.es c i v i l e s  red iarte  una Orden Mi­
n i s t e r i a l  que venia a reforzar la  "Ley sobre Ordenaciôn y 
Defensa de la  Industria" y e l  "Decreto sobre la  concesiôn  
de A uxilios  para la  implantaciôn y desarrollo  de la s  indus­
t r ie s  declaradas de in terés  nacional" .
En otro orden de cosas, e l  Estado, exponiendo junto  
a varios  razonamientos la  cruc ia l  importancia de lo s  arse-  
nales- m il i ta re s  para la  defensa nacional, extraordinario  mo- 
t ivo  de preocupaciôn en aque'l tiempo, decidiô dar por conclu^ 
do e l  contrato que para la  explotaciôn de dichas f a c to r ia s  
se habia su scr ito  con la  Sociedad Espafiola de Construcciôn  
Naval.
Con objeto de f a c i l i t e r  y mejorar la  renovaciôn de 
la  f l o t a  mercante y pesquera, se habia es ta b lec id o  mediante 
Ley de junio de 1 939 una modalidad de créd ito  naval para 
la  concesiôn de préstamos a lo s  navieros o armadores nacio -  
nales que procedieran a constru ir  o modernizer buques mer- 
cantes o pesqueros. La cuantia de es tos  préstamos, en s e f ia la - ' 
des c ircun stan cias ,  podia cubrir hasta un 80% del va lor  del 
buque.
Unos aüos mâs tarde, en 1 943 y refundiendo la s  l e -  
yes e x i s te n te s  que trataban sobre la  protecciôn a la  indus­
t r ia  naval, ve la  luz un nuevo Decreto en e l  que se recogen  
la s  nuevas modalidades de la s  primas a la  construcciôn na­
val .
Sucesivamente en aüos venideros, se sumaron a la s  
ya c i ta d a s ,  nuevas d ispos ic iones , encaminadas todas e l l a s -  
a la r e v i t a l iz a c ic n  de e s te  sector  in d u str ia l .  No obstante ,  
este  cumul o de e.moencs de carâcter l e c i s l a t i v c .  lamentable-
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CUADRO N» 4 
(C .2 .4 .7 .4 )
SUMINISTRO DE ACERO A LOS ASTILLEROS ESPAHOLES













FUENTE: I n g e n ie r l a  naval n® 159 
Construnaves ("Del vapor 
C onstrunaves")  1984
268
mente no se vieron acompanados de nuevos pedidos. No e x i s t i a -  
capacidad para e l l o .  Asi y todo, t a ie s  bloques de le y es  senta  
rian la s  bases del futuro d esa r ro llo  de la  construcciôn naval 
del pa is .
Ante la  carencia  de nuevos encargos, la  act iv idad  de- 
lo s  a s t i l l e r o s  décala  de forma alarmante. La penuria de mate­
r ia l e s  -  con e l  resu ltado de una prolongada construcciôn en - 
grada y del consigu iente  encarecimiento -  unido a una c ie r ta  
incertidumbre del mercado maritimo, haclan que lo s  armadores- 
privados se s in t ie r a n  remises a la  hora de embarcarse en com- 
plicadas aventuras. Por e l l o ,  e l  Estado optô por e l  in terven-  
cionismo, au téntico  empuje que r e c ib ir la  la  construcciôn na - 
val en lo s  primeros artos de la  década de lo s  cuarenta.
Asi naciô en 1941 el ya mencionado I n s t i tu te  Nacional 
de Industria ,  ôrgano a cuyo amparo se er ig irân  "Bazân" y la  - 
"Empresa Nacional Elcano" .
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CUADRO N® 5 
( C .2 .4 .7 .5 )
ESPAfÎA 
BUQUES EN CONSTRUCCION 
AfîO 1 946
7 p e t r o l e r o s  ................ 57.190 TRB
12 mixtos ................ 76.400 TRB
26 f r u t e r o s  ................ 76.500 TRB
8 de ca rga  y carbonaros . 16.780 TRB
16 b a c a la d e ro s  .................. 21.320 TRB
75 pesqueros  .................. 11.674 TRB
56 c o s te r o s  .................. 20.857 TRB
16 rem olcadores  .................. 2.645 TRB
Tota l  -  215 
Motonaves -  126 




Fuente : I n g e n ie r l a  Naval, n® 146
Construnaves ("Del vapor a 
Construnaves")  1984
c . FACTORIA DE I»1ATAG0RDA ; 1.940 -  1.950
El Estado hab ia  optado por un in te rvencion ism o d i r e c -  
to  en l a  co n s t ru c c iô n  naval y f r e n te  a l  mismo la s  empresas 
p r ivadas  fueron reconstruyéndose por s i  mismas como pudieron. 
Tal es e l  caso de l a  f a c t o r i a  de Matagorda de l a  S.E.C.N.^ ^
Poco a poco se va poniendo término a l  per iodo  de re  -  
cons trucc iôn  encaminado a que e l  d e s a r r o l lo  de l a  producciôn 
in d u s t r i a l  quedase asentad© sobre f irm es  bases f in a n c iè r e s .
También se u lt im aron  l à s  g e s t io n e s  p a ra  t r a n s f e r i r  
l a  p a r t i c ip a c iô n  b r i t â n i c a  a manos espafio las.
. Producciôn nava l
Se c o n t r a ta r o n  cua tro  f r u t e r o s  de 2.900 tone ladas  
para  e l  I n s t i t u t e  Nacional de I n d u s t r i a ,  cuyas mâquinas fu e ­
ron c o n s t ru id a s  en Sestao ( f a c t o r i a  que como ya se ha dicho 
p e r te n e c ia  también a l a  Sociedad).
P ro s ig u iô  l a  co n s tru cc iô n  del p e t r o l e r o  Campante. 
(Este es e l  p e t r o l e r o  que se c o n t ra tô  a n te s  de l a  guer ra  c i ­
v i l  y por  causa de l a  misma no se h i z o ) .
Se puso l a  q u i l l a  del buque tanque B a ilén  que fue 
con tra tad o  por l a  CompafSia Espafiola de P e t r o le o s  S.A. Los 
t r a b a jo s  de e s t e  barcq s u f r i e r o n  mueho r e t r a s o  debido a l a  
escasez de m a te r i a le s .  En 1943 se v o lv ie ro n  a reanudar .  Se 
botô en a b r i l  de 1946 y se en tregô  en Junio  de 1947 después 
de haber hecho l a s  pruebas o f i c i a l e s .
(*) En 1942 preside la  Sociedad el Sr.Urquijo y Ussia. Se hizo una cœ- 
versiôn de las Obligaciones y Boncs de Construcciôn en acciones pre- 
ferentes, ccr, muy buena acogida entre los obligacionistas.
En 1943 tuvo luga r  l a  bo tadura  del  Campante y se puso 
l a  q u i l l a  de l  p e t r o l e r o  Campi^ en l a  grada que dejô  l i b r e  e l  
a n t e r i o r .  El Campante se en tregô  en 1944.
En 1944 l a  f a c t o r i a  s u f r i ô  dos grandes d i f i c u l t a d e s , -  
l a  e sca sez  de m a te r ia s  primas y l a  r e s t r i c c i ô n  de e n e rg ia  — 
e l é c t r i c a .  Respecto a l  acero  laminado se obtuvo so lo  un 30% 
de l a s  n e c e s id a d e s .  Todo e s to  h izo  que l a  producciôn no aumen 
ta s e  como e s ta b a  p r e v i s t o  .
Las obras  del Campiz se r e t r a s a r o n  por e s t a  e sca sez  -  
de m a te r i a l e s  y de f lu id o  e l é c t r i c o .  Por t a l  motivo se adqu^ 
r iô  una C e n tra l  Termica de Réserva, de motores D ie s e l ,  con - -  
una p o te n c ia  de 650 KVA. En jun io  de 1948 tuvo lu g a r  l a  b o ta ­
dura de l  Campi z  después de e s t a r  sus t r a b a jo s  v a r io s  meses - 
p a r a l i z a d o s .  Los motores de e s te  barco fueron c o n s t ru id c s  por 
l a  M aqu in is ta  T e r r e s t r e  y Maritime de Barcelona. En 1950 p o r-  
f in  se en t re g ô  e l  Campiz-
Durante todos e s to s  afios se mantuvo l a  misma s i t u a  — 
ciôn de gravedad y aûn peor,  l a  s i t u a c iô n  fue a la rm an te .  Cuan 
do se en t re g ô  e l  Campante, quedaron grades l i b r e s ,  no pud ién-  
dose p ro cé d e r  a l  montaje de ninguna nueva unidad por  f a i t e  de 
ac e ro .  En 1947 e s tu v ie ro n  dos gradas l i b r e s .  Cuando se botô  - 
e l  Campi z , por e l  mismo motivo, y duran te  una gran p a r t e  de - 
1948, aûn habiendo c o n t r a to s ,  l a s  gradas de l a  f a c t o r i a  e s t u ­
v ie ro n  v a c f a s .
( ♦ )
En 1942 se c o n t ra ta ro n ,  como ya se d i j o ,  cu a t ro  f ru 
t e ro s  ; pues b ie n ,  h a s ta  1948 solo  se pudieron poner l a s  qui-
( * ) En 1942 se creô el puesto de Director General de la Sociedad y se ce 
signô a Don Auguste Miranda y Maristany .
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- l i a s  , p o r  l a  y a  mencionada f a l t a  de a c e r o .
Al final de 1948 se reanudô el trabajo pero el rîtmo- 
de producciôn esta muy por debajo de su capacidad.
En 1949 no se llevo a cabo entrega ni botadura aigu -
na.
Se hicieron contactes para buscar nuevos contratos, - 
tanto de armadores privados, como de la empresa nacional Elca 
no y de Campsa, en la seguridad de que la capacidad indus 
trial de la factoria encontraria pronto su plena aplicaciôn - 
en los planes que en aquel momento se desarrollaban para el - 
incremento de la marina mercante.
En 1950 se r e a l i z a r o n  l a s  bo tad u ras  s im ultâneas  de -  
lo s  f r u t e r o s  V illam anrique y V i l l a c a s t i n  p a ra  l a  Empresa Na -  
c iona l  E lcano.
Los o t r o s  dos V i l la b la n c a  y V i l la m a r t in  se bo ta ron  a -  
f i n a l  de afio.
También se trabajaba en dos cascos de petroleros para
Campsa.
En 1951 se firmô un contrato con la Empresa Nacional- 
Elcano para la construcciôn de dos buques petroleros de 
18.400 T.P.M. y 14 nudos. Estos contratos dieron confianza al 
astillero.
Taunbién en 1951 , se entregaron los dos fruteros y po­
co después se entregaron los otros dos. En el mes de septiem­
bre se hizo entrega a la Sociedad de Vapores Punta Europa, —  
del buque Punta Europa para el servicio de pasajeros entre 
geciras y Gibraltar .
Se contratô asir.ismc un nuevc cetrclerc.
^  <û
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. Obras v a r ia s
Se f a b r ic a ro n  en s e r i e  m aq u in i l la s  de ca rga  y m oline-  
t e s  para  Sestao  y o t ro s  a s t i l l e r o s  n a c io n a le s .  También se f a ­
bric© maquinaria  a u x i l i a r  pa ra  a s t i l l e r o s  y o t r a s  empresas.
. Reparaciones
El numéro de repa rac iones  fue menor en e s to s  anos :
1942 ................... 83 buques
1943 ................... 22 buques
Sin embargo en 1946, aumentaron y e l  dique es tuvo  ocu 
pado todo e l  eifio, ya que t a i e s  obras no p re c isa n  ta n to  acero  
como la s  nuevas c o n s tru c c io n es .  Las rep a ra c io n e s  que se habiain 
hecho correspond!an  ta n to  aarm adores p r ivados  como a empresas 
e s t a t a l e s  o s e m ie s ta t a l e s  y se ex tend i an a toda c la s e  de b a r ­
cos ,  desde pesqueros  h as ta  t r a s a t l â n t i c o s .  En 1950 se t r a b a jô  
con a c t iv id a d  s u p e r io r  a l a  de lo s  anos a n t e r io r e s .
Entre l a s  repa rac iones  mâs im portan tes  es tuvo l a  d e l -  
buque tanque Zaragoza para  l a  Compania Espafiola de P e t r o le o s ,  
S.A.
. Mejoras en l a  f a c t o r i a
Se i n s t a l a r o n  dos nuevos compresores de a i r e  105 y 
150 H.P. y se rep a rô  l a  grada n® 1.
Se h i c i e r o n  im portan tes  obras en l a  f a c t o r i a  a l  ampa­
ro de l a  Ley de C réd i to  Naval.
Durante e l  afio 1946 se pus ie ron  en marcha dos grupos-  
e lec trô g e n o s  con le  eue se m it igaron  mucho los  e f e c tc s  de l a s
r e s t r i c c i o n e s  e l é c t r i c a s .
Se te rm iné e l  dragado de l a  dârsena del an ted ique  f o r  
mada por lo s  nuevos m uelles .  También se term iné e l  nuevo t a  -  
l i e r  de e b a n i s t e r i a .
En 1948 se i n s t a l é  e l  t e r c e r  grupo e le c t ré g e n o  con lo 
cual se term iné por complète e l  programs de l a  C e n tra l  Térmi- 
ca, cuya p o te n c ia  fue ya del 50% del consume normal de l a  fa c  
t o r i a .   ^ ^
( * ) La Sociedad continué alaitando las actividades de la  escuela de —  
éçsrendices y presté su apcyo en todo lo que ccncemia a f a c i l i t a r  la  
adquisicién de viveres por sus enpleados.
Enpezaron a funcionar los Comités de Seguridad e Higiene en el Traba
jo •
Se anpliaron los comedores de la  fac toria, de forma que podian ccmer 
en elles la  totalidad de los enpleados de la  factoria .
Se enpezaron las obras de un edificio que se destiné a Escuela Prima 
r ia ,  para los hijos del personal de la  factoria.
Con arreglo a lo que determinaba la  legislacién especial en vigor, -  
se subvencioné la  construccién de vlviendas protegidas para los em - 
pleados. Se adquirié un terrene en las cercanias de la  factoria que- 
se dedicarâ a este fin.
En el afio 1952 se ocuparon varias viviendas por enpleados, subvencio 
nadas por la  Sociedad, El ritmo de las que construyeron no era su -  
ficiente para las ingentes necesidades de los obreros y se estudia- 
ron convenios de subvenciôn especial.
En 1943 , hizo la  Sociedad una emisién de 43.000.000 de pts. en —
86.000 acciones preferentes nominatives de 500 pts. nominales cada -  
una. Tipo de emisién : 98% , o sea 490 por accién, libre de todo gas 
to, pagaderas an el acto de la  emisién .
Con la  ccnversién voluntaria de Obligaciones y la  emisién de estas -  
acciones puso f in  la  Sociedad a la  serie de operaciones enprendidas- 
con el f in  de lograr su definitive reconstruccién .
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A . SITUACION MUNDIAL
Al f i n a l i z a r  l a  g u e r ra  mundial, l a s  d i f i c u l t a d e s  sim^ 
l a r e s  que soportaron  lo s  p a i s e s  de Europe O ccidenta l  f a c i l i -  
ta ro n  su aproximaciôn, no so lo  con in te n to s  de coope rac iôn ,  
s in o ,  mâs aùn, de in te g ra c iô n  p o l i t i c a  y economics (1 ) .
La empresa c a p i t a l i s t e ,  en una época de râp id o  p ro -  
g reso  te cn o lô g ico ,  se v e i a  o b l ig a d a  a u t i l i z e r  lo s  modernos 
procedim ientos de producciôn en s e r i e ,  lo que en tra fïaba l a  
neces idad  de un mercado de consumo c r e c ie n te ,  capaz de ab so r-  
b e r l a .  Pero para  l l e g a r  a e s t e  mercado no b as taba  con e l e v a r  
e l  n iv e l  de v ida  n a c io n a l ;  e ra  p r e c is e  b u s c a r , ademâs, una 
dimension h o r iz o n ta l  y am plier  l a s  f ro n te r a s  a d u a n e ra s . Al- 
gunos in te n to s  de u n i f i c a c iô n  log ra ron  f r u to s  en a re a s  geo- 
g r â f i c a s  determinadas^ K
Un peso muy im portan te  p a ra  l a  u n i f ic a c iô n  fue dado 
a l  e s t r u c tu r a r s e  l a  in te g r a c iô n  de lo s  dos s e c to r e s  e s e n c ia -  
l e s  de l a  i n d u s t r i e  pesada ,  e l  carbon y e l  acero .  Por e l  T ra-  
tado de P a r i s  de 18 de a b r i l  de 1951 naciô  l a  Comunidad Eco- 
nômica del Carbon y e l  Acero (CECA), formada por F ra n c ia ,  
Alemania, I t a l i a  y Benelux .
El Tratado de P a r i s ,  como se ind icé  en su comunica- 
c iôn  c f i c i a l ,  so lo  e ra  e l  p r in c i p io  . Desde 1953 se i n i c i a r o n  
Tes t r a b a jo s  y g e s t io n e s  con v i s t a s  a ex tender  sus 
b é n é f ic ie s  a lo s  s e i s  p a i s e s  en general y c r e a r  un mercado 
c cmûn.
(•; Benel-ux .'Belgica, Holar.da y Luxemb'urgo)
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El 25 de marzo de 1957 se f irm arcn  los  Tratados de 
Roma, que creaba l a  Comunidad Econômica Europea (CEE) y la  
Comunidad Europea de Energia Atômica (EURATOM). Los Tratados 
e n t ra ro n  en v ig o r  e l  1 de enero de 1958 y la s  primeras medi- 
das de in te g ra c iô n  fueron ap l ic a d a s  e l  1 de enero de 
1 9 5 9 ^*^
Sus f in e s  son : una union aduanera y como o b je t iv o  
p ro g re s iv o  una union econômica.
1 . Union aduanera mediante l a  e l im inac iôn  p ro g re s iv a  
de derechos, a ra n c e le s  y r e s t r i c c io n e s  c u a n t i t a t i v a s  y admi- 
n i s t r a t i v a s  e n t re  sus miembros h a s ta  l l e g a r  a l e s tab lec im ien -  
to de una t a r i f a  aduanera comûn y de una p o l i t i c a  comercial 
id é n t i c a  f r e n te  a o t ro s  p a is e s .
2 . Union econômica : mediante una p lena movilidad
de l a s  fu e rza s  de producciôn (hombres, s e rv ic io s  y c a p i t a le s )  
l a  im plan taciôn  de una p o l i t i c a  a g r a r i a  y de t r a n sp o r te  comûn 
y l a  coord inac iôn  de la s  p o l i t i c a s  f in a n c ie r a s  y s o c ia l  de 
lo s  p a i s e s  miembros . (2)
En e l  ano 1955 e x i s t i a n  en todo e l mundo c i rc u n s ta n -  
c i a s  excepc iona les  favo rab le s  a l a  Marina Mercante y a l a  
con s tru c c iô n  n av a l .  Los f l e t e s  eran  a l t o s  y la  demanda de 
barcos  e x t r a o r d i n a r i a .  Los barcos de segunda mano alcanzan 
p re c io s  énormes y l a  mayor p a r te  de lo s  a s t i l l e r o s  de toda 
Europa te n ia n  to ta lm en te  comprometida su capacidad de produc­
ciôn  durante c in co ,  s e i s  o mâs anos. (3)
(*) Reducciôn de derechos aduaneros en un 10% para les productos indus­
tr ia les .
3  . S I T U A C I O N  EN ES PA NA
Ya se v io  como a r a i z  de l a  conc lus ion  de l a  Segunda- 
Guerra Mundial,  l a  p o s ic iô n  en l a  que queda Espana r e s p e c to  -  
a l  r e s t o  de lo s  p a i s e s  es  l a  de un severo a is la m ie n to  p o l i t i ­
co y econômico . Cercana l a  década de lo s  c in cu e n ta ,  comenzô- 
a ponerse  f i n ,  de modo p a u la t i n o ,  a l  bloqueo, pudiéndose ob -  
s e rv a r  un cambio en l a  coyun tu ra .  La "gue rra  f r i a "  provocô un 
acercam iento  p o l i t i c o  de Washington h a c ia  Madrid, H av e  de fu 
tu ro s  acuerdos que c r i s t a l i z a r o n  en 1951 en l a  p r im era  ayuda 
americana y l a  ob tenciôn  de c i e r t o s  rec u rso s  c r e d i t i c i o s  por  
p a r te  de algunas t e s o r e r i a s  europeas y que se u t i l i z a r o n  para  
l a  compra de b ie n es  de equipo en Gran Bretana, F ra n c ia  y Bél- 
g ic a .  El c o n f l i c to  de Corea re fo rz ô  l a  in te g ra c iô n  de EspaAa 
en Occidente "poniendo a l  régimen del General Franco en d i s -  
p o s ic iô n  de poder neg o c ia r  una de la s  pocas mercancias v e n d i­
b le s  que t é n i a  , su anticomunismo" (4) .
En noviembre de 1950 se produjo l a  in c o rp o rac iô n  de 
n u es t ro  p a i s  a l a  FAQ, y en diciembre se reanudaron l a s  r e l a -  
c iones d ip lo m â tica s  h isp a n o -n o r te am e r ica n as , in ic iâ n d o s e  un 
proceso que cu lm inarâ  en lo s  acuerdos de 1953, que p e r m i t i e -  
ron l a  recepciôn  en EspafSa de una ayuda que, aunque no fue 
c u a n t io s a ,  tuvo en cambio gran im portanc ia  c u a l i t a t i v a ,  dada 
l a  neces idad  de d iv i s a s  que t é n i a  Espafla y la  u rg e n c ia  de 
im portar  m a te r ia s  primas y b ienes  de equipo para  e l  s e c to r  
i n d u s t r i a l  (5) .
Con esta ayuda se empezô a iniciar una etapa de ex­
pansion econômica , en la eue pronto aparecieron sintomas 
in:lacionistas con una fuerte elevaciôn de precios .
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Durante lo s  primeros anos de es ta  décaca se habian — 
multiplicado por dos la s  importaciones como consecuencia de -  
lo s  cambios introducidos en la  p o l i t i c a  econômica, pero e l  vo 
lumen de la s  exportaciones no se incrementô por causa de l a  -  
incapacidad del sistem a productive espanol. En 1954, al ano -  
de haberse reanudado la s  re lac ion es  diplomâticas entre Esta -  
dos Unidos y Espafia, e l  Congreso norteamericano acordô la  con 
cesiôn de ayuda a nuestro pa is  por un montainte de 125 m illo  -  
nés de dôlares que no llegaron a t ra n s fe r ir se  por la s  recomen 
daciones de la  ONU, contrarias al mantenimiento de re la c io n e s  
econômicas con Espana.
Sin embargo la  administraciôn norteamericana s i  acce-  
diô a que e l  Import Export Bank concediese un créd ite .
Desde e l  punto de v i s t a  econômico , la  principal ven-  
ta ja  de la  ayuda americana fue e l  impulse dado al sec tor  in  -  
d u str ia l ,  pero e s te  hubiera sido mayor s i  se hubieran adelanta  
do en s e i s  o s i e t e  anos la s  medidas que en 1959 contenia e l  -  
Plan de E s ta b il iz a c iô n  : e s t a b i l i z a r  la  peseta, manteniendo -  
un tipo  de cambio r e a l i s t a ,  eq u il ib rar  e l  presupuesto, estimu  
lar  la  competencia y fomentar e l  desarro llo  del comercio in te r  
n ac ion a l.
Este no se hizo porque, segûn José Antonio Biescas , -  
"las facc iones dominantes del capita lism e espafiol hacian va -  
1er sus in te r e se s  smte é l  régimen franquista y por la  f a l t a  -  
de dinamismo del aparato e s ta t a l  para re a l iz a r  las  transforma 
clones p réc isas  (6 ) .
Respecto a la  futura integraciôn  en e l  Mercado Comûn 
lamames afirmaba que era "precise  derribar los  cbstâculcs  que- 
hcy inmovilizan o frenan eran parte ce las  fuerzas creadoras-
de r i q u e z a  d e l  p a i s  " (7 )  .
En es tos  anos dos p e l ig r o s  amenazaban a la  in d u str ia -  
de construcciôn naval.  El primero es e l  de que lo s  organismes 
o f i c i a l e s  se veian precisados a disminuir e l  ritmo de suminis 
trè s  de acero por f a l t a  de d iv is a s  para la  importaciôn.El se-  
gundo es e l  que tomando p ie  precisamente de e s ta  f a l t a  de ma- 
ter ia le s_ d e  acero, se arguye que la  construcciôn naval nacio­
nal no podia ponerse en l in e a  con la  extranjera  por lo  que — 
respecta  a plazos y p rec ios  y se pretende conseguir autor iza-  
ciones para la  importaciôn d ire c ta  e in d irec ta  de buques usa-  
dos.
Si se compara e l  s a c r i f i c i o  que représenta l a  importa 
ciôn de m ateriales de acero para conseguir un determinado au- 
mento de tonelaje  nacional con lo s  perj u ic io s  que reporta la -  
adquisic iôn en e l  extranjero de ese  mismo to n e la je  en buques- 
que ya han pasado su época mâs productiva, que son lo s  prime­
ros anos, no cabe duda de qué era lo  mâs conveniente para e l -  
in te ré s  general del p a is .  Esos razonamientos se hacian enton- 
ces en Matagorda y muy posiblemente en lo s  demâs a s t i l l e r o s  - 
del p a is .
( * )
Por otra p arte ,  en Espafla, lo s  preceptos de la  Ley 
en tramitaciôn, que fueron estudiados para c ircu n stan c ias  nor 
maies, serân aplicados en e s ta s  c ircu n stan c ias  de excepciôn , 
de t a l  manera que a l  estimulo de la  protecciôn  e s t a t a l  se su- 
maron lo s  de la  coyuntura in te r n a t io n a l , dando lugar a que en­
tre lo s  navieros espaholes se produjera una in tensa  e inespe-  
rada demanda de nuevas construcciones,  orientada h acia  l e s  pe 
t ro leros  de gran porte y lo s  buques "tramp".
(* ) Ley de 1956.
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En e s te s  anos, y aunque siguen patentes var ies  s ignes  
autârquicos, empieza e l  signe ascendante ce la renta nacio­
nal.  En el in i c i o  de e s ta  época de desbloqueo, Espana comen- 
zaba a recuperar e l  pulso in d u str ia l ,  recuperando cotas ante-  
r iores  a la  Guerra C iv i l ,  superando al térr.ino de e s te  p er io -  
do el ritmo de producciôn del f lo r e c ie n te  ano 1929. De es ta  
manera e l  pais se prépara para una época de expansion econô 
mica, que se in ic ia r â  a f in a le s  de la  décaca de lo s  cincuen­
ta .
La in d u str ia  naval no podia ser ajena a la  esperanza-  
dora s itu aciôn  que se oteara en e l  horizcnte econômico espa-  
hol. Los armadores privados empezaron a ver en e l  auge del 
comercio internacional una base para la  seguridad del négo­
c ie  maritime .
La intervenciôn  e s ta t a l  seguia considerândose v i t a l  
para e l  mantenimiento en act ive  de las  fa c to r ie s  n acion a les ,  
para quienes la  f a l t a  de acero -  evidentemente en menor can- 
tidad que en anos anteriores -  continuaba siendo une ce lo s  
problèmes punteros.
A e s ta  época correspondiô un l ig e ro  aunque in esta b le  
aumento en e l  numéro de toneladas botadas en lo s  a s t i l l e r o s  
nacionales .  Si en 1949 eran lanzadas un to ta l  de 15.000 tone­
ladas, en 1950 fueron 27.000. Al e j e r c ic io  s ig u ie n te ,  lo s  
barcos puestos a f lo te -  superaban con creces las  39.000 tone­
ladas, descendiendo a 21.000 en 1952.
Por su parte^ la  f l o t a  mercante no expérimenta nota­
b les  variaciones en es te  periodo, dândose ce baja pocas uni-  
dades, lo que envejec ia  su compcsiciôn.
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C . FACTORIA DE MATAGORDA (S.E.C.N.) : 1951 -  1955
En 1952 se entregaron dos fru teros  y un transborda-  
dor. En 1953 la s  d ispon ib il idades de materias primas aumenta- 
ron paulatinamente , se re c ib iô  mâs chatarra y sobre todo 
mâs acero.
Paralelamente a la s  mayores d isp on ib i l id ad es  de mate­
r ia s  primas, se han implantado nuevos métodos para e l  aumento 
de la  productividad.
Se puso la  q u i l la  del Camproviu de 2.000 toneladas  
(2 noviembre) y a los  47 dias se botô, exactamente e l  21 de 
diciembre.
El petrolero Camporreal gemelo del Camproviu se botô 
e l  5 de a b r i l ,  después de una es tan c ia  en grada prâcticamente 
ig u a l .
Estos resultados se re f ieren  concretamente a l tiempo 
de permanencia en grada de la s  nuevas construcciones pero 
tienen  in f lu en c ia  d irecta  sobre e l  plazo de entrega to ta l  
y reduce los  jornales in vertidos  tanto en la  montura de grada 
como en e l  trabajo previo.
En 1954 se entregaron los  p etro leros  Camproviu y Cam­
porreal , para Campsa.
Los suministros de acero habian mejorado, so lo  al 
f in a l  del afio experimentaron una contracciôn . Al terminar 
1954 seguian su curso de construcciôn lo s  s ig u ie n te s  barcos:
2 petroleros para la  Empresa Nacional Elcano
1 petrolero para la  Empresa Espaficla de P etro lecs
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G R A F I C O  N* 1
(G.2.4.8.1)
TONELAJE DE LOS BARCOS 
ENTREGADOS EN CADA AND
1945 - 1955
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Lo mâs importante del afio 1955 es  que ya mue ho s bar­
cos tuvieron numéro de construcciôn y fueron contratados tan 
pronto se promulgô la  "Ley de Protecciôn a la  Marina
Mercante". Habia una gran s a t i s f a c c iô n  en la  Sociedad por 
e s ta  Ley y en p art icu lar  en la  fa c to r ia  de Matagorda.
Se trataba de 16 nuevas construcciones en proyecto que 
unidas a la s  16 que habia en curso,arrojabanun t o ta l  de 32 un^ 
dades, con un arqueo bruto to ta l  de muy cerca de la s  200.000  
toneladas para toda la  Sociedad. A Matagorda le  correspondie-  
ron varias .
Hubo que solucionar muchos problemas que produjeron 
e s to s  nuevos contratos,  y se tuvieron que i r  solucionando  
sobre la  marcha, pues ya no se trataba de raantener e l  ritmo 
que la  fa c to r ia  habia tenido en lo s  ûltimos afios. Ahora -  
habia que aumentar la  producciôn, realizando un esfuerzo  
para que todas e s ta s  nuevas construcciones se acomodasen a 
la s  necesidades de la  téc n ic a  moderna, obteniéndose plazos  
de entrega reducidos y siguiendo procedimientos de construc­
ciôn que aseguraran la  reducciôn de co s te s  y, por consigu ien-  
t e ,  e l  mantenimiento de lo s  cos te s  a un n iv e l  que se iba a 
d iferen c iar  muy poco del promedio de lo s  precios de otras  
naciones europeas.
La Sociedad Espaflola de Construcciôn Naval proyectô  
un "tramp" de 10.500 toneladas que tuvo é x i to  y fue aceptado 
por varios n avieros.  También se r e a l iz ô  un proyecto de petro­
lero  de 32.000 toneladas, del que se construyeron dos unida­
des para Cepsa.
Ademâs s e  s i  g u i  6 c o n s t r u y e r . c o  e l  t i p o  ce p e t r o l e r o  
ce Ir.GOO t o n s . d e l  cue va  se  h a b i a n  f a b r i c a d o  des u n : d a d e s .
2 8 6
Durante 1955 no se entregô ningùn barco . Siguiô la  
construcciôn de lo s  petroleros Albuera y Escombreras.
En diciembre de ese mismo ano se concediô numéro de 
construcciôn y se estudiaron la s  condiciones previas para 
firmar lo s  contratos , tan pronto se promulgase la  Ley de 
Protecciôn a la  Marina Mercante, que ese ano estaba en
Cortes.
Precios
Los prec ios de construcciôn erain de unas 10.000 p ts .  
por tonelada de peso muerto para un barco de carga de 10.500  
tons. , segûn le s  tonelajes  y t ip c s  de barcos y resultaban  
aproximadamente iguales  a los  p rec ios  corr ien tes  en In g la te -  
rra.
Por otra parte los  tiempos invertidos  en la s  ultimas  
construcciones fueron :
49 d ias  para un petrolero de 2.000 tons.
7 meses de grada para un petro lero  de 19.000 t o n s .
14 meses para un tr a sa t lâ n t ic o  de 15.700 tons,  
tiempos comparables con lo s  de a s t i l l e r o s  de otras naciones , 
siempre que se d isp u s iera .c laro  es ,d e  m ateriales s u f i c i e n t e s .
En un a s t i l l e r o  no es p osib le  obtener buen prec io  
y plazos cortos  de entrega s i  no se logra e l  mâximo rendi-  
miento del herramental y de la  mano de obra en la  e jecuciôn  
de cada s e r ie  y por eso hay que mantener un f lu jo  continuo  
de materias primas , empezando por un acopio permanente y 
constante de acero laminado.
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CUADRO N« 1 
(C.2 .4 .8 .1 )
BUQUES BOTADOS EN ESPAÜA Y MATAGORDA 
(Desde 100 toneladas en adelante)  
Afios 1951 -  1955
aRo Total EspaAa Total % P artic ipaciôn
Matagorda de Matagorda
1951 39.596 - -
1952 21.206 5.779 27,25
1953 45.931 5.325 11, 59
1954 49.139 4.059 8,26
1955 73.019
Puente : Elaboraciôn propia para 
Matagorda 
Para Espafla: Construnaves
(Del vapor a Construnaves)196-
25 6
H e j o r a s  en l a  F a c t o r i a
Se terminé la  construcciôn de la  ampliaciôn de la  
grada numéro 1 y desde ese momento e l  a s t i l l e r o  tuvo dos gra-  
das, en la s  que se pudo constru ir  simultâneamente dos buques 
de 30.000 toneladas cada uno.
Se es tudiô  e l  plan de modernizaciôn del a s t i l l e r o  
y para es to  se esperô concertar una operaciôn de préstamo 
con e l  I n s t i t u t e  de Crédite para la  Reconstruccién Nacional 
al amparo de la  Ley de Protecciôn a la  Marina Mercante, con 
garantia de la  fa c to r ia ,
Reparaciones de buques
El dique continué ocupado la  mayor parte del ano y 
e l  numéro de reparaciones no b ajô .
Organizaciôn c i e n t i f i c a  del trabajo
En la  fa c to r ia  se habian confirmado lo s  exce len tes  
resu ltados que se habian obtenido en orden a l mayor rendi-  
miento de trabajo por medio de su organizaciôn c i e n t i f i c a .
Se firmô, un contrato con una firma ex tran jera (* ) . Es 
tando ya prôxima la  términaciôn^del mismo, y dada l a  gran ef^  
c'acia de la s  o f ic in a s  montadas por e l  propio personal del a s ­
t i l l e r o  , se considéré que aque llas  estaban en condiciones - -  
de proseguir por s i  mismas e s ta  importante labor , 
lo que proporcionô al personal mayores ingresos; al mismo 
tiempo que se aumentô la  producciôn y en muchos casos se re-  
dujeron c o s t e s . (8)
( •)  Co'urt Line
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CUADRO N2 2 
(C .2 .4 ,8 .2 )
INDICE DE SALARIOS RELATIVOS EN LA CONSTRUCCION NAVAL 
DE LOS PAISES QUE SE INDICAN
Afio 1 955 (1 950 = 100)
Francia   184
Suecia   168
Espafia   157
Noruega   151
Japon   147
Gran Bretafia   146
Alemania Occidental ................  143
I t a l i a    135
Dinamarca   134
Holanda   134
Bélgica   131
EE.UU.   128
Fuente: In gen ier îa  Naval , n® 260 
Febrero , 1957
NOTAS AL EPIGRAFE 2 .4 .8
(1) . Vazquez Prada, V. o p .c l t ,  pâg.445
(2) . Tamames, R .: Formaciôn y d esarro l lo  del Mercado Comûn
Madrid, 1965
(3) . (Del vapor a Construnaves) . Construnaves, o p .c i t .  pâg .308
(4) . B iescas ,  J.A. o p .c i t ,  pâg .43
(5) . Ibid, p âg .44
(5) . Ib id . p âg .48
(7) . Tamames, R. "Espafia y la  in tegraciôn  europea" , en ICE n*
344, Abril 1962, p âg .152 .
(8) . Sociedad espanola de Construcciôn Naval. Memories 1951 a
1955.
2 .4 .9  . Expansion 
A . SITUACION MUNDIAL
Estados Unidos habia sa l id o  de la  guerra como primera 
potencia mundialy salvo algûn bâche su econom iaregistre  un -  
crecimiento continuo .
In g la terra  a p a rt ir  de 1955 tuvo un d esarro llo  len to  
eue acusô una es tructu ra  econômica muy endeble. Para re so lver  
sus problemas pensô en la  ap licac iôn  de una p la n i f ic a c iô n  y - 
en la  adhesiôn al Mercado Comûn.
Alemania tuvo un enorme progreso, "el milagro alemân- 
quedô como un simbolo"(1) y en 1958 ocupô e l  tercer  lugar en-  
e l  comercio mundial.
La economia francesa se d ir ig iô  h acia  un d irig ism e — 
bastante dure y n ac ion a lizô  algunos se c to r e s .  El segundo Plan 
se ampliô a todas la s  activ idades productives en e sp e c ia l  a - 
la  agricu ltura .  El tercer  plan tuvo por objeto  la  expansiôn-  
de un 20% de la  producciôn nacional en cuatro anos -
Desde 1950 Japôn experimentô un crecimiento v er t ig in o  
so y d ir ig iô  su economia por la s  v ia s  de una p la n i f ic a c iô n  iji 
dicativa.Sus dos problemas eran la  f a l t a  de materias primas y-  
su superpoblaciôn (2) .
Durante lo s  ûltimos anos de la  década de lo s  afios 50-  
lo s  f l e t e s  de lo s  p etro leros  bajaron , y lo  s igu ieron  hacien-  
do durante 1961, aunque en es te  ano lo s  f l e t e s  de lo s  buques 
de carga seca tendieron a mejorar . En 1961 lo s  buques amarra 
dos en e l mundo fueron una cuarta parte menos ce l e s  que hubo 
=n : ? 5 9 .  En e s t e  ano l a  f l o r a  - u n c i a l  a c t i v a  fu e  i e  12“ m i l l e
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nés de toneladas. Su ritmo de crecimiento en e s te s  anos fue -
del 9% anual. (3)  .
' /  La demanda de nuevos buques no era granae, pero conti  
nuô constante de ano en afio siendo algunos de lo s  p r in c ip a le s -  
paiscs  importadores Gran Bretana, Noruega y la s  compaüias 
griegas y americanas que matriculaban sus barcos en Panama o- 
Liberia seguidas de Suecia, Holanda, Grecia, Argentina y Bra­
s i l .  Muchos otros p a ise s  , sobre todo lo s  que estaban en v ia s  
de desarrollo  tuvieron buenas p o s ib i l id a d e s .
Contra e s t a  demanda e f e c t iv a  y constante, pero res — 
tr in g id a , e x i s t i ô  una o fe r ta  muy superior. En 1961 lo s  a s t i  -
l l e r o s  de todo e l  mundo tuvieron una cartera de pedidos c a s i -
la  mitad de lo que tuvieron en 1958 y su c o e f ic ie n t e  de u t i l ^  
zaciôn fue como promedio mundial de 0 ,64 . Todos e l l o s  in v ir -  
t ieron  sumas muy con sid erab les  en modernizarse con arreglo a -  
lo s  ûltimos adelantos de la  técn ica  de prefabrIcaciôn y solda  
dura.
Durante 1964 y 1965 , s ig u iô  manteniéndose la  tenden-  
c ia  en alza ,  aqnque en tono poco b r i l la n t e  excepto para lo s  - 
buques concebidos para t r â f i c o s  e s p e c ia le s .  Se desguazaron , -  
aunque a un ritmo l e n t o , muchos barcos, especialmente lo s  
ccnstruidos durante la  Guerra Mundial, pero a pesar de es to  -  
s igu iô  la  o fer ta  de buques estando por encima de la  deman 
da (4) .
Las nuevas téc n ic a s  afectaron a la  vida competitiva -  
de lo s  buques acortândosela  progresivamente. Hubo una crecien  
te y durisima competencia de lo s  a s t i l l e r o s  japoneses, pues - 
cas i  todos los  con tratos  in tern aciona les  se concentraron en - 
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l l e r o s  e u r o p e o s  e n t r a r o n  en c r i s i s  en e s t o s  anos . ( 5 )
y  La in tervenc iôn  econômica de lo s  gobierncs , d ire c ta -  
e in d irec ta ,  y la s  f a c i l id a d e s  de cr éd ite  desempenaron un pa 
pel important!simo y deformaron e l  comercio internacional ha- 
ciéndolo mâs duro. Ademâs a es to  se uniô la  p o l i t i c a  de mu - 
chos a s t i l l e r o s  de contratar inclu se  con pérdidas para mante­
ner su act iv id ad .  Asi pues, todas las  autoridades de lo s  pau­
ses o cc id en ta les  a través de medidas de d i s t in t a  indole tra ta  
ron de acomodar la  capacidad de los  a s t i l l e r o s  a la s  p o s ib i l^  
dades de sus mercados .
B é lg ica ,  Holanda, Dinamarca , la  misma Francia, su — 
fr ieron  de e s to s  problemas y empezaron una p o l i t i c a  de concen 
trac iones y fu s io n e s  de empresas. Solamente Suiza consiguiô  -  
mantener sus p o s ic io n e s .
La marina mercante buscô la  modernizaciôn y un c r e c i ­
miento sosten id o .
Pero mientras lo s  japoneses crearon nuevos a s t i l l e r o s  
en Europa p rev a lec iô  e l  c r i t e r io  de ordenaciôn y reducciôn de 
su numéro para mejorar sus condiciones de explotaciôn .
Este era e l  panorama internacional que nos ha de ser ­
v ir  como punto de r e f e r e n d a  para estudiar la  s i tu ac iôn  nacio  
nal y mâs concretamente la  del a s t i l l e r o  de Matagorda .
La producciôn naval en e l  mundo en 1967 s igu iô  aumen- 
tando, con mâs de 15 m illones  de T .R.B ., cuando en 1963 toda la  
producciôn mundial no sobrepasô los  9 m illones de T.R.B. Las  
causantes de e s te  aumento fueron por un lado e l  incrementô — 
del t r â f ic o  maritimo , y l e s  avances râpidos de la  técn ica  — 
que ex ig ieron  frecu en tes  renovacicnes ce la s  f l c t a s ,  aunque - 
e x i s t i ô  un fa c to r  negative sobre la cenanca que era 1 a mayor -
G R A f : i : c  o  n » 1
( G . 2 . 4 . 9 . 1 )
T.RB. EN CONSTRUCCION AL 31-XH Y BOTADAS 
POR ANO
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e f i c a c i a  de l a  f l o t a .
Pero hay que observar que a la vez el mercado se en - 
contrô cada vez mâs compartImentado y con caracterîsticas de- 
crecimiento diverses, aunaitando la especlalizaciôn y la p refe­
renda hacia los grandes buques.
Por todo lo dicho anteriormente parece que existiô un 
excesivo optimisme como si no se tuviera en cuenta que la oferta 
venia también aumentando al crecer la capacidad industrial de 
los astilleros. Nuevos y constantes avances en técnicas y 
organizaciones situaron continuamente el mercado en condicio 
nés duras , con precios ajustados, haciendo peligrar con ello 
el equilibrio econômico de aquellas factorîas que no supieron 
adaptarse al corner de los tiempos.
En el mercado de petrôleo, 1967 fue el mejor ano de - 
la década. Hubo un exceso de oferta de petroleros en los pri­
meros meses del afio pero esto cambiô radicalmente en el co —  
mienzo de la guerra ârabe-israeli y el cierre del Canal de —  
Suez en junio de 1967. La obligada ruta del Golfo Pérsico a - 
Europa a través del Cabo de Buena Esperanza redujo la capaci­
dad de transporte de la flota empleada en ese trâfico en un 
5096 . El exceso de la demanda de buques sobre la oferta y 
el deseo de los grandes importadores de petrolero de hacerse 
con grandes stocks condujeron a un considerable aumento del 
nivel de fletes.
Esta situaciôn permaneciô, aunque en menor escala 
que en 1967, hasta la apertura del Canal de Suez.
En 1967 los precios de los barcos subieron y ello por varias 
razones como el aumento de la demanda y el aumento general -
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de los precios de los materiales y de los salaries en el mun­
do.
A pesar de las altas cifras de producciôn conseguidas 
durante 1967, la industria naval siguiô teniendo por doquier 
serios problemas, y en todo el mundo se empezô a hacer la 
reestructuraciôn.o al menos a hablar de ella
Los objetivos de esta reestrueturaciôn podrian resu- 
mirse en très :
1® . Lograr que las empresas pudieran atender
debidamente todos aquellos servicios que requirieran para 
su perfecto funcionamiento el soporte de una gran producciôn 
ya que, sin ella, su incidencia sobre los precios resultaria- 
excesiva para resistir la competencia. Estos servicios se 
referian concretamente a los trabajos de investigaciôn, desa­
rrollo de nuevas técnicas, organizaciôn, aplicaciôn de los 
ordenadores electrônicos a todo el proceso productivo, coor­
dinaciôn de las compras, reducciôn de stocks, conocimiento 
del mercado, campanas comerciales, etc.
2® . Procurar el desarrollo armônico de las diversas 
unidades productivas englobadas en la misma empresa, evitando 
la duplicidad de inversiones y permitiendo una especializa- 
ciôn de las construcciones y la contrataciôn de series de 
buques iguales o parecidos.
3® . Conseguir de nuevo el equilibrio entre la capa­
cidad financiera y la producciôn, equilibrio perdido al cre­
cer generalmente de modo desmesurado esta ultima.
S in  e s t e  e q u i l i b r i o  l a s  e m p r e s a s  g r a v a n  s u s  c o s t o s  
con i m p o r t a n t e s  c a r g a s  f i n a n c i e r a s  y e n c u e n t r a n  g r a v e s  d i f i -
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cuitades para resolver los problemas que plantea la financia- 
cion de una parte importante de las ventas.
En todos los paises ante las dificultades que atrave- 
saba el sector de la construcciôn naval, los gobiernos toma- 
ron una posiciôn activa de Clara defensa de sus industrias.
Hasta los paises de mayor tradiciôn liberal tomaron una clara- 
posiciôn proteccionista, ante la perspectiva de que una exce- 
siva teoria liberal condujera al monopolio del mercado por 
el Japôn. Como el mâs significativo ejemplo de esta defensa, 
puede citarse el caso de un cônocido astillero sueco, con 
fama de falta de competitividad, que fue protegido por el 
Estado para defender el empleo de 3.000 hombres muy dificiles 
de dedicar a otras actividades, aùn en un pais como Suecia, 
muy industrializado y con escasez general de mano de obra.
Situaciones parecidas se produjeron en otros paises. 
Naturalmente todas estas intervenciones de los gobiernos - 
unieron al proteccionismo, la exigencia de mejoras que permi- 
tieran alcanzar la productividad necesaria para vencer las 
actuales dificultades, y no solo actuar sobre los astilleros 
de modo directo , sino también de una forma indirecta, pero 
a veces mucho mâs eficaz, sobre la demanda, mediante medidas 
générales de politica naval. De todas estas la mâs importante 
para fomentar la demanda fue la financiaciôn de las nuevas 
construcciones. Este fue el problems principal que tuvo la 
construcciôn naval europea.(6)
B . SITUACION ESPANOLA
Superado el periodo de estancamiento que la habia ca - 
rac.terizado durante casi tres decenios, la economia espanola 
iba a estar dominada en los anos siguientes por el signo de - 
la expansion. El crecimiento industrial continuaba su camino- 
con paso firme y los indices relatives resultaban muy supe - 
riores al de otras naciones aunque las cifras de partida eran 
evidentemente inferiores.
Hubo un alza de salaries en 1956, que llevô a un pro­
ceso inflacionista , aunque estas subidas de salaries no fue­
ron la uniea causa , segun José A.Biescas, de este proceso ,- 
sino que se debiô "a la forma irresponsable de adquirir recur 
SOS que eligiô el Estado" (7) .
Como consecuencia de la inflaciôn^  en 1956 se agudizô- 
la crisis econômica que condujo a la estabilizaciôn de 1959 . 
Durante estos afios se produjeron muchos cambios sociales 
que contribuyeron a modificar la configuraciôn de la sociedad 
espafiola .
Quienes se beneficiaron de esta coyuntura econômica - 
fueron las clases burguesas de la industria , el comercio y - 
las finanzas que estrecharon sus vinculos con la oligarquia - 
terrateniente. El pueblo, mientras tanto, atravesaba una dif^ 
cil situaciôn, que dio lugar a hue1gas y protestas especial - 
mente graves en 1956 y 1957 , en que a los conflictos obreros 
vino a unirse la agitaciôn estudiantil.
Los afios de los 60 fueron definidos como la época del 
desarrollo planificado indicative.
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El desarrollo econômico fue posible gracias a la 
afluencia de capital extranjero, las remesas de los emigran - 
tes , los ingresos por turismo y el mantenimiento de salaries 
bajos que permitieron una fuerte acümulaciôn de bénéficies; 
censecuencia de tede elle fue la intensificaciôn del preceso 
de industrializaciôn
Esta fase de expeinsion queda refiejada suficiente -
mente per el date que seftala que de 1940 a 1959 se multi --
plicô casi per 2,6 la produce ion industrial f rente al O' 6% de 
la preduccién agricela. Ya a partir de la mitad de les a&os 
50 se registre un fuerte incremente de las inversiones, pere- 
faltô capacidad de aherre interne para evitar el desequili —  
brie que generaba la elevaciôn de las impertacienes sobre las 
expertacienes y preducia importantes dificultades financieras 
en el pais .
Para frenar la inflaciôn y el déficit presupuestario, 
en 1957 se puse en marcha una referma fiscal para sanear la 
Hacienda Public a, pero ne se acometiô un mejer reparte de 
las cargas impesitivas . Respecte al cemercio exterior , 
se hicieren cambies importantes que llevarîan al plan de 1959, 
medidàs censideradas cerne de "preestabilizaciôn" (8) .
Auspiciada por'el auge del cemercio internacienal 
per el desarrollo de la ecenemia interna, y per una legisla- 
ciôn mâs o menes adecuada después, la industria naval regis­
tre en los aifies cincuenta una linea marcadamente ascen - 
dente. Ya desde 1952 la construccién de barcos habia experi-
( * ) Se e s tab le c e  e l  régimen de convenlcs y evaluacior.es g lobales  er. l a  -  
l icu idac iô r .  de 'jr.a s e r i e  de i r r u e s to s  in d ire c te s  .
mentado un confuse alza pasando de las 21 toneladas de regis­
tre brute betadas en ese aAo a las 73.000 toneladas de 1955.
La fleta, per su parte, mantenia un aceptable ritmo
de crecimiento - 1.215.000 TRB en 1952 frente a 1.383.000
TRB en 1955 - fundamentado, en buena medida, por la aûn escasa 
cantidad de desguaces, le que la convertira, segûn dates pu- 
blicados per "Ingenierîa Naval", en la mâs vieja del mundo^  
con un 59% de sus unidades may ore s de 25 anes, cuande la me­
dia europea occidental oscilaba entre el 6% de Bélgica y el 
29% de Italia (9) .
La Ley de 1956 : definitive empuje a la industria naval
Con esa antigüedad del grue se de sus unidades, era
indispensable un plan de renovaciôn y aumento de la Marina 
Mere ante. Por este motivo, el 12 de mayo de 1956 quedô apro- 
bada la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la Marina Mereante, 
legislation que muchos autores comparan a tenor de sus posi­
tivas consecuencias con las promulgadas durante el mauidato 
de Maura, en 1909. A través de un pregrama decenal, se pre- 
veia la construccién o adquisiciôn de un millén de toneladas 
de registre brute, a razén de cien mil toneladas anuales, 
lo que supondrla el definitive empuje que requerla nuestra 
industria naval.
El articule primero de la Ley disponia que el Estado 
regularia el trâfico y comunicaciones maritimas nationales 
y protegerla el libre ejercicio de la navegaciôn corneroial 
y de la industria de construction naval, asi ccmo la mejora 
y renovaciôn de la marina mentante, de acuerdo con las exi-
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geneias de interés nacional. Esta regulaciôn del trâfico y 
de las comunicaciones maritimas procuraria, fundamentalmente, 
mantener comunicaciones regulares entre los puertos de los 
territorios Metropolitan©, Protegido y Colonial,asi como - 
con los demâs paises y especialmente con las naciones de ori- 
gen hispano. Igualmente, se atenderâ a las necesidades de 
nuestro trâfico maritime interior y exterior (10).
A fin de reducir costes en la renovaciôn y aumento 
de la flota, per construccién de touques repetidos, se fijaron 
inicialmente como de interés ciertos touques .^ ^
El trâfico de mercancias y pasajeros en navegaciôn de 
cabotaje nacional y los servicios de puertos quedaban reser- 
vados exclusivamente, por el articule décime, para los touques 
y artefactos navales de bandera y construccién nationales.Del 
mismo modo, los touques de pasaje nationales adscritos a li- 
neas subveneionadas o que se subveneionasen, habian de ser 
de construction nacional.
(*) Buques con las. siguientes caracteristicas :
A . Cabotaje :
Clase n* 1 : 150 TRTB, 9 nudos minime en servicio 
Clase n* 2 : 400 TRTB, 10 nudos minime en servicio 
Clase n» 3 : 700 TRTB, 10,5 nudos minimo en servicio 
Clase n« 4 : 999 TRTB, 10,5 nudos minimo en servicio 
Clase n» 5 : 2.000 TRTB, 12 raides minimo en servicio 
Clase n* 6 : 3.500 TPM. 12 nudos minimo en servicio 
Clase ns 7 : 5.500 TPM, 12 nudos minimo en servicio
B . Pasaje :
Clase n« 8 : No inferior a 10.000 TRTB, 16 nudos minimo en servicio 
C . Tranp :
Clase n» 9 : 7.000 TPM, 14 nudos minimo en servicio 
Clase n» 10: 10.000 TPM, 14 nudos minimo en servicio
D . Petroleros
Clase n® 11 : 8.000 TPM, 12 rsudos minimo en servicio 
Clase n® 12 : 18.400 TPM, 14,05 raidos minimo en servicio 
Clase n® 13 : 25.000 TPM o mâs, 14 raides minimo en ser.-icio
3 0 3
La cuantia de los préstamos, de acuerdo con lo esta- 
blecido en la Ley de Junio de 1939, podrîa alcanzar el 80% 
del valor del buque, estimândose como tal el que fi jase el 
Ministerio de Industria. (11)
El plazo de amortization de 20 anos, en un principio 
fue reducido posteriormente a 15 e incluse a 10 , siendo el 
interés inicialmente del 2%^elevade luego al 4% .
El tîtulo VI de esta Ley se referla a la protecciôn 
de los astilleros . Durante los très primeros afios de vigen- 
cia de esta Ley, los astilleros tendrlan la oportunidad de 
acogerse a los bénéficies del crédite naval para la obtenciôn 
de las cantidades necesarias para la modernizaciôn de sus 
instalaciones, previa aprobaciôn de dichas majoras por el 
Ministerio de Industria. La cuantia maxima de estas cantida­
des séria del 60% del importe total, no pudiendo exceder de 
20 anos el plazo de amortizaciôn.(12)
Dentro del plazo de amortizaciones fiscales, la cons­
truction de buques en astilleros espafïoles, por encargo de 
empresas espanolas y con destine a sus flotas^  gozaria duran­
te un periodo de 20 aifios de los siguientes beneficios: reduc- 
ciôn de un 50% de los impuestos de derechos reales y timbre 
del Estado en cuanto afectasen a todos los actos y contratos 
que se efectuasen por razôn de la construccién de buques, 
exenciôn total de impuestos por las primas que se otorgasen 
y reducciôn de los derechos de inspecciôn de buques.
Finalmente y mediante la disposiciôn transitoria, 
mientras no se promulgase una Ley de Protecciôn a la flota 
pesquera, lo que se haria en 1561, todos los beneficios , 
estir.ulos y bcnificacior.es fiscales a la Ley de Protection
y Renovaciôn de la Marina Mercante serian de aplicaciôn a 
las construeclones de los buques pesqueros .
Concesiôn de préstamos
Por Decreto Ley de 25 de octubre de 1956 se autorisé 
al Institute de Crédite para la Reconstrucciôn Nacional la 
concesiôn de préstsunos basta el limite de mil millones anua­
les, con un total de cinco mil millones. Sin embargo, esta 
dotation résulté pronto insuficiente. La enorme demanda de - 
buques que siguiô a la Ley de Protecciôn y Renovaciôn de la
Marina Mercante, auspiciada por el buen momento que atra-
vesaba el mercado maritime internacional, acelerô la distri­
bue iôn de las autorizaciones de préstamos, cubriéndose râpi-
damente la cifra total.
En 1958, se promulgô una nueva ley^ ,* ^ ampliando en 5r,-./ 
millones de pesetas la autorizaciôn para la concesiôn de 
préstamos^^osta cifra amparaba la revisiôn de precios de los 
crédites concedidos anteriormente, hasta un 35%,indice compen 
sador de la subida de mano de obra en 1957, que représenté 
un alza de similar porcentaje en los precios de los buques( 14)
Los aumentos resefiados en las consignaciones del cré­
dite naval y mayor disponibilidad de acero de importaciôn, 
asi como la inauguration de la planta siderûrgica de Avilés, 
permitieron incrementar sensiblemente la producciôn nacional.
La construccién naval espaftola empezaba a describir una tra- 
yectoria claramente ascendante.
Si en 1955 el tonelaje botado alcanzaba las 73.00C
(*) Ley sobre Entidades de Crédito a Medio y Largo plazo, cuva finalidad 
era reorganlzar el crédito oficial.
toneladas, lo que suponia el 50% del incremenoo sobre los 
lanzamientos de 1954, es en 1957 cuando las unidades puestas 
a flote en nuestros astilleros sobrepasan la barrera de las
100.000 toneladas, llegândose en 1960 a las 161.000 tonela­
das. El porcentaje construido al amparo de la Ley del 56 su- 
peraba, pues, en un 25% aproximadamente la cifra anual ini­
cialmente prevista .(15).
La construccién de buques siguiô como el capitule 
fundamental y esencial de la actividad de las factorias espa­
nolas , aunque también la reparaciôn constituia un apartado 
de considerable importancia . Ya en la década de los cuarenta 
las reparaciones representaban mâs del 50% de las faenas de 
los astilleros; las nuevas construcciones fueron muy escasas, 
y, por el contrario, la modernizaciôn de unidades habia sido 
bastante frecuente . En 1953, las reparaciones todavia alcan- 
zaban el 40% de la actividad naval de nuestras instalaciones 
reduciéndose en 1958 al 29% y, por fin, en 1960 serâ solo 
del 20% , porcentaje semejante al promedio internacional.
?or lo que respecta al coeficiente medio de ocupaciôn 
de los astilleros, este no llegaba al 18% en los anos cuaren­
ta; en el quinquenio 1952-1956, hasta que se dicté la citada 
Ley del 56, se elevô al 32% , alcanzando en 1960 la cota del 
40% , tanto por ciento que se iba acercando al mundial que- 
suponia un 66% .
En los primeros anos 50 ,y como consecuencia de todas 
las dificultades ya conocidas que se dieron en nuestro pais, 
el cociente entre el tonelaje en construccién y el botado, 
eue a nivel mundial apenas sobrepasaba la unidad, en Espaha 
era del 2.4 . Los argumentes ya expuestcs de una mayor liber-
tad de comercio exterior y de la paulatina modernizaciôn de 
los astilleros, permitieron un suministro de materiales mâs 
râpido, lo que se refiejô fielmente en una mâs que a tener
en cuenta disminuciôn del plazo de ejecuciôn de las construc­
ciones, que no rebasarâ ya, en estos ûltimos afios de la déca­
da y por término medio, les 18 meses.
La flota, lôgicamente, se ve favorablemente condi- 
cionada por el positivo desarrollo de la construccién naval 
que se genera a raiz de la aprobaciôn de la Ley del 55. Si 
en 1955 se rozaban 1.400.000 toneladas de registre brute, 
esta cifra experimentarâ un sustancial aumento en los aAos suce- 
sivos hasta alcanzar, en 1963, los 2.000.000 de toneladas.
Por otro lado, el indice de tonelaje construido en 
factorias nacionales, y que formaba parte de la flota mer­
cante mantenia un considerable ascenso, cobrando un nuevo 
impulse como resultado del proteccionisme del 56. Ya en 1958 
se sobrepasaba el 60% , cifra que se situarâ cercana al 75% 
en 1963.
Por otra parte,los astilleros que entonces se dedica- 
ban a la construccién mercante aumentaron en numéro en los 
diez o doce aMos , mejoraron sus fabricaciones y abarataron 
sus precios por medio de la modernizaciôn de su utillaje y 
la mejora de sus métodos-, este hizo aumentar su capacidad 
de tal modo que Esprafla se estaba organizando para producir
400.000 Tm. de arqueo anuales y como la demanda nacional era 
dificil que llegara a las 100.000 resultaba un desequilitrio 
de mucha consideraciôn (16).
La coyuntura internacional no era buena, pues los fle- 
tes estaban bajemdo en todo el mundo y habia muchos barcos 
amarrados .
Se piensa que son tres los procedimientos que tenia 
el gobierno para salir al paso de estas dificultades.
El primero consistia en dotar al Crédito Naval en 
la medida necesaria para que se pud i era cumplir la Ley de 
Renovaciôn de la Flota,
El segundo procedimiento séria asegurar los suminis- 
tros de acero laminado para dar mayor continuidad a las cons­
trucciones, permitiendo trabajar a precios de competencia.
El tercer procedimiento consistiria en tomar las me- 
didas necesarias para poder concurrir a los mercados mundia­
les de barcos, y para ello habia que ofrecer precios de com­
petencia.
Los precios, gracias a las recientes modernizaciones 
de las factorias nacionales y a la organizaciôn cientifica 
del trabajo, estaban en linea con los de otras naciones euro- 
peas siempre que se tenian facilidades para el acopio de ace­
ro, pero ademâs habia que ofrecer condiciones de pago demora- 
dos ya que los astilleros de otras naciones estaban presen- 
tando ofertas con pago a cuatro, seis y hasta siete afios.
Por otra parte habia que tener en cuenta que habia 
que renovar la flota nacional,cuyo 50% contaba con mâs de 25 ahc 
de edad, asi como la necesidad de divisas que en gran medida 
podia solucionarse con la construccién de buques, tanto para 
ahorrar fletes que en estos anos se pagaban en moneda extran-
308
jera, como para conseguir nuevos ingresos por medio de la 
exportaciôn de buques-
En el afSo 1959 el negocio naval se tuvo que adaptar­
ai plan de estabilizaciôn .
Plan de estabilizacién
Segûn Puentes Quintana las ideas economicas que llevô 
al Plan de Estabilizaciôn fueron :
. El restablecimiento de la disciplina financiera, merced 
a una politics presupuestaria y monetaria de signo estabil^ 
zador.
. La fijaciôn de un tipo de cambio ûnico y realists para la - 
pesetas.
. La liberaciôn y globalizaciôn del comercio exterior .
. Acabar con la economia recomendada, entregada al poder dis- 
crecional del Gobierno y a la drogadicciôn de las subveneio 
nés, las interveneiones y las concesiones para restablecer- 
una economia mixta, basada en la flexibilidad y disciplina- 
del mercado. (17)
La primera medida chocaba con las ideas que el régi - 
men franquista ténia sobre politics monetaria, "de que la in­
flaciôn nada tiene que ver con la politics monetaria y presu­
puestaria". (18)
La segunda, aceptar la devaluaciôn de la peseta como - 
una necesidad de la situaciôn econômica de 1959,fue un duro - 
golpe para un régimen cuyas autoridades siempre habian consi- 
derado que cualquier variaciôn en el tipo ce ceimbio era resu^ 
tado de una maquinaciôn contra ellas , r.o er.ter.cientio que
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CUADRO N» 2 
(C.2.4.9.2)
ESPAflA
EXPORTACION DE BUQUES 
1950- 1959
I 950   8.170 TRB
1 951   5.100 TRB
1 952   796 TRB
1 953   4.176 TRB
1 954   1.330 TRB
1 955 ............
1 956   780 TRB
1 957 ............
1 958   20.647 TRB
1 959   14.240 TRB
(*) Es de destacar que dentro de esta rela 
ciôn no haya ningun buque construido - 
en Matagorda. Todavia no habia entrado 
en el mercado exterior.
Puente :Construnaves
(Del vapor a Construnaves) 1984
el t ip o  de cambio e ra  un p r e c io ,  d e t r â s  del cuai e s ta b a  l a  ca 
pacidad de compara de la s  d i s t i n t a s  d iv i s a s  o los  sa ldos  de­
l à  ba lanza  de pagos.
En cuanto  a l a  t e r c e r a  medida, h a s ta  esa fecha el co­
mercio e x t e r i o r  espanol se h ab ia  guiado por un c a r â c t e r  pro - 
t e c c i o n i s t a  que no hab ia  c re id o  nunca en l a  p o s ib i l id a d  de l a  
expo r tac iôn  como a l t e r n a t i v a  del d e s a r r o l l o  .
En cu a r to  lugar^  abandonar l a  economia del in te rv en  - 
ciOTiismo por una economia de mercado fue quizâs  e l cambio mâs 
duro para  e l  régimen
Con e s t a  nueva p o l i t i c a  econômica ncter .ian  ya s i t i o  - 
le g a l  n i l a s  subveneio n e s , n i  todas l a s  p o l i t i c a s  p r o h ib i t !  -
vas . En segundo lu g a r , to d o  e l  apa ra to  s in d i c a l  v e r t i c a l  que -
hab ia  hecho de l a  seguridad  en e l  empleo un arma p a ra  a c a l l a r  
o t r a s  p e t i c i o n e s  l a b o r a le s ,  no t e n d r i a  s e n t id o  ante una p o l i ­
t i c a  de f l e x i b i l i d a d  que e ra  l a  f i l o s o f i a  del p lan .  (19).
Se p reg u n ta  Fuentes Quintana como e s ta  p o l i t i c a  pudo- 
se r  acep tada  por e l  régimen y l a  r e sp u e s ta  que da es l a  de — 
la  p rop ia  s u p e rv iv e n c ia  ta n to  del Estado como del em presar ia -  
do .
El components mâs d i f i c i l  de ac e p ta r  fue e l  del sec ­
t o r  e x t e r i o r  y d e v a lu a r  l a  p e s e ta  fue motivo in c lu so  de d is  -
c re o a n c ia s  den tro  del mismo eob ierno .
Los e f e c to s  p o s i t i v o s  del  p lan  fueron e l  que e l  a l z a -  
de p re c io s  r e s u l t a r a  p râc t icam en te  im percep t ib le  en 1960,y e l  
que " lo s  agobios del s e c to r  e x t e r i o r  habian cedido, te rm inan- 
do e s te  afio con un volumen de r é s e rv a s  e x t e r io r e s  b ru to s  que- 
ascendian  a 199 m il lo n es  de d ô la re s " .
Los e f e c to s  r .egativos fueron  lo s  e levados c o s te s  s o c ia ­
l e s  :
. incremente del paro de una forma moderada 
. incremente de l a  emigraciôn 
. c a id a  del producto nac io n a l  b ru te
Hubo un descenso de lo s  s a l a r i o s  a l  d ism in u ir  l a s  
horas  e x t r a o r d i n a r ia s  ( e n t r e  lo s  s e c to r e s  mâs a fe c ta d o s  s e -  
encon traba  l a  m iner ia  y l a  c o n s t ru c c ié n  n a v a l ) .
Los b é n é f ic ié s  de l a  banca p r iv a d a  se increm entaron  
"poniéndose de m a n if ie s to  como e l  poder ad q u ir id o  por e s t e  
s e c to r  le  s i tu a b a  a l  ab r igo  de l a s  c r i s i s  que a fe c ta b an  p e r io  
dicamente a o t r o s  s e c t o r e s " (19)
El log ro  mâs im portan te  de e s te  P lan  fue que se sen -  
ta ro n  l a s  bases  pa ra  que empezara e l  f u e r t e  d e s a r r o l lo  de 
lo s  afios s ig u i e n te s  .
En cambio no tuvo e f e c to  donde t ropezô  con lo s  p r i v i -  
l e g io s  de l a s  grandes emp re  s a s , n i  en l a  d i s t r i b u c i é n  de l a  
r e n ta ,  ya que "e l  p lan  quedô en v ia  muerta en lo  que t é n i a  
de re fo rm is ta "  (20)
El abandono del impulso reformador que i n s p i r é  e s t e  
p lan  h a b r ia  de pagarse  , y segûn Fuentes Quintana lo  pagamos 
a l  l l e g a r  l a  gran c r i s i s  de 1973. (21)
En f l e x i b i l i z a c i é n  del mercado de t r a b a j o , moderniza­
ciôn  del s is tem a f in a n c iè r e  y f l e x i b i l i z a c i ô n  de l a  l e g i s l a -  
ciôn i n d u s t r i a l  poco o nada se co n s ig u ié  (22).
Teniendo en cuen ta  que uno de lo s  o b je t iv o s  del P lan  
de E s ta b i l i z a c iô n  e r a  e l  fomente de la s  ex p o rc a c io n e s , fue 
l a  i n d u s t r i a  naval l a  que responc iô  inmediatamente y con e f i -
c a c i a  a e s t e  e s t i m u l o  .
El gobierno  concedio a lo s  a s t i l l e r o s  espafioles c r é -  
d i to s  para  l a  ex p o r ta c iô n  y desde ahora lo s  a s t i l l e r o s  espafio­
le s  pudieron com petir  con lo s  e x t r a n j e r o s .
Para e l l o  se creô e l  S e rv ic io  Técnico Comercial de 
C ons truc to res  Navales (Construnaves) .
Se p a r a i iz a ro n  v a r i a s  obras  ( e s to  no qu ie re  d e c i r  
cance lac iôn  de c o n t r a to s )  a consecuencia  de l a  d i f i c u l t a d  
que lo s  armadores encontraban en l a  percepciôn  de lo s  p lazos  
de lo s  préstamos del C réd i to  Naval ya e s c r i tu r a d o s  o en l a  
conception de c r é d i to s  nuevos.
Las c i f r a s  p resupuestadas  p a ra  l a  renovaciôn de l a  
f l o t a ,  segûn l a  Ley del 56, se h ic ie r o n  i n s u f i c i e n t e s  al d ic -  
t a r s e ,  a f i n e s  de aquel mismo afio, l a  e levac iôn  general de 
j o m a l e s  que a f e c tô  a lo s  c o s te s  de producciôn. La demora 
en a j u s t a r  l a  do tac iôn  del C réd i to  Naval a e s to s  nuevos cos­
t e s ,  unida a l a  r e s t r i c c i ô n  de c r é d i to s  de c a r â c t e r  o f i c i a l  
que, como p r e p a r a t o r i a  de l a  e s t a b i l i z a c i ô n  ven ia  ya a p l ic â n -  
dose desde 1957, d io lu g a r ,  en lo  que a l  C réd i to  Naval se 
r e f i e r e ,  a que se fuesen acumulando una cons iderab le  masa 
de a t r a s o s  que no podian s e r  s a t i s f e c h o s  y que se proyec taron  
sobre l a  T e s o r e r ia  de l a s  Empresas de manera muy grave.
Para so lu c io n a r  e s to s  problemas se creô una Comisiôn 
I n t e r m i n i s t e r i a l , que adopté d iv e rs a s  medidas. Una de l a s  
cua les  fue aumentar el C réd i to  Naval de 1.000 a 1.600 m i l lo ­
nes en los  afios 1959 a 1968. Para  que e s t a  medida r i n d i e r a  
todos sus e f e c to s ,  se habian de tomar dos c aminos, uno de 
norm alizaciôn y o t r o  de r e a c t iv a c iô n .
La p r im era  se r e f i r i ô  a la  l iq u id a c iô n  de todos le s  
a t r a s o s  acumulados por todo lo  dicho an ter io rm en te  y co n s is ­
t i r i a  en una d o ta c iô n  moderada, por una s o la  vez y des t inada  
a e s t e  e f e c to .
Con e l l o  no se hab ia  in ic ia d o  l a  r e a c t iv a c iô n :  es 
d e c i r ,  la, p u e s ta  en marcha de l a s  obras  que quedaron en sus- 
penso a p r in c i p io s  de 1959 y l a  c o n t ra ta c iô n  de nuevas un ida­
des , pues e x i s t i a  una co n s id erab le  demanda l a t e n t e  e n t re  
lo s  n a v ie ro s  espaf io les .  El aumento g loba l  de l a  do taciôn  ya 
concedido, como se  d i jo  a n te r io rm e n te , h a c ia  p o s ib le  la  
f in a n c ia c iô n  de e so s  nuevos encargos.
El c r é d i t o  n av a l ,  mâs lo s  c r é d i to s  p a ra  l a  expo r ta -  
ciôn^ f in a n c ia r o n  e l  volumen de cons trucc iôn  anual de 150,000 
t o n e l a d a s .
Pero aun a s i ,  e l  conjunto  de lo s  a s t i l l e r o s  t r a b a j a -
( * )ron tain so lo  a un t e r c i o  de su capacidad. (23)
En 1960, en Espafia no hab ia  mâs p o s ib i l id a d e s  de nue­
vos c o n t r a to s  que l a  de aque l lo s  que e s tu v ie ra n  amparados 
por lo s  préstam os de l  c r é d i to  naval , pero e l  Estado se viô 
ob l igado  a r e d u c i r  l a s  concesiones para  d ed ica r  todas sus 
p o s ib i l i d a d e s  a o rd en a r  una s i tu a c iô n  b a s ta n te  confusa d e r i -  
vada de l a  i n s u f i c i e n c i a  de la s  do tac iones  y del e r r o r  por 
d e fe c to  de l a  e s t im a c iô n  de l a  demanda (21).
Como ya se ha dicho , en 1964 lo s  japoneses  crearon 
nuevos a s t i l l e r o s  ; en Europa, en cambio, se s ig u iô  el c r i -  
t e r i o  de su o rdenaciôn  y reducciôn .
Esto conf irm é l a  u rgente  neces idad  de que Espaha ce- 
f i n i e r a  una p o l i t i c a  naval y como consecuencia una p o l i t i c a
(*) La capacidad de un as t i l le ro  se mi de en Tonelada de Registre âruto - 












de a s t i l l e r o s ,  ya que e r a  muy d i f i c i l  p rev e r  la  demanda i n ­
t e rn a  cuando f a l t a b a  una p o l i t i c a  naval a la rg o  p lazo  . "La 
Ley de 1956 fue buena pero  ya e ra  i n s u f i c l e n t e  y por ta n to  
e l  d e s a r r o l lo  de l a  marina mercante t é n i a  que h acerse  en e l  
afio 1964 con unos o b je t iv o s  mâs ambiciosos que lo s  a c tu a le s " ,  
e s t a  e ra  l a  voz de lo s  armadores, que r e c o g ia  l a  r e v i s t a  
"C onstrunaves" . (24)
Tras l a  p u b l ic a c iô n  en 1962 del informe del Banco 
Mundial sobre l a  economia espafiola, se aprobô en 1963 e l  
"Plan de D e s a r ro l lo "  , ejemplo de p l a n i f i c a c iô n  in d i c a t iv a  
(adoptada por l a  economia f r a n c e s a  en 1946) (25)
Este p la n  p r e te n d ia  increm entar  e l  p o rc e n ta je  de l a  
poblaciôn  a c t i v a ,  r e d u c ia  l a  poblaciôn  dedicada a l a  a g r i c u l -  
t u r a ,  c o r r e g ia  e l  d e s e q u i l i b r i o  e x i s t e n te  e n t re  e x p o r ta c io -  
nes e im p o r ta c io n e s , e le v a b a  l a  p ro d u c t iv id ad  y n iv e la b a  e l  
r ep a r to  de l a  r e n t a .
Los plames de d e s a r r o l lo  ban s ido  t r e s .  El primero 
(1964-1967) p r e v e i a  un r ltm o de c rec im ien to  de l  6,496 y duran­
te  é l  se c re a ro n  lo s  po los  de promociôn de Burgos y Huelva 
y los  po los  de d e s a r r o l l o  de Vigo, La Corufia, V a l la d o l id ,  
Zaragoza y S e v i l l a .
En e l  segundo p lan  (1968-1971) e l  r i tm o de crec im ien ­
to  p r e v i s to  fue d e l  5,5% y se crearon  lo s  po los  de Logrofio, 
Cordoba, Granada, Oviedo y V i l l a r g a r c i a  de Arosa.
El t e r c e r  p la n  (1972-1975) f  i  jô  un crec im ien to  del 
7% y s u s t i tu y ô  l a  p o l i t i c a  de polos por l a  a ten c iô n  a gran­
des a reas  t u r i s t i c a s ,  i n d u s t r i a l e s  y a g r i c o l e s , a s i  como a 
los  nûcleos urbanos y a lo s  medics r u r a l e s .
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En e l  pr im er Plan de D esa rro l lo  e l  grado de cumpli- 
miento del mismo no 11 ego a l  70 ô 80 % . Tan so lo  e l  72%
del t o t a l  de l a s  in v e rs io n e s  programadas fueron efec tivam en te  
r e a l i z a d a s .
Dentro de l a  marina mercante e l  o b je t iv o  f i j a d o  por 
e l  I Plan de D esa rro l lo  e r a  lo g r a r  que e l  75% de l a s  im porta­
c iones y e l  20% de l a s  expo r tac iones  espanolas  fu e ran  t r a n s -  
por tadas  en buques n a c io n a le s ,  Estos o b je t iv o s  no se lo g ra -  
ron, so lo  se co n s ig u ié  e l  42% para  l a s  im portaciones y e l  
14% p a ra  l a s  e x p o r ta c io n e s .
El I I  P lan  de D esa rro l lo  apenas in t r o d u jo  ningûn 
t ip o  de novedades, m ien tras  que e l  I I I  "ampliô e l  h o r izo n te  
p la n i f i c a d o r  h a s t a  1980 , aunque ya para  entonces l a  p l a n i -  
f ic a c iô n  i n d i c a t i v a ,  que h ab ia  configurado todo un periodo  
de evoluciôn  de l a  economia espafiola, hab ia  en trado  d e f i n i t i -  
vamente en c r i s i s " . (26)
El I I  P lan  de D esa rro l lo  f i  jô  también unos o b je t iv o s  
que tampoco se lo g ra ron  .
La m arina mercante y l a  c o n s tru c c ién  naval son dos 
a c t iv id a d e s  tan  intimamente l ig a d a s  , que s i  e s t a  s ig u i e r a  un 
proceso de empobrecimiento , e l  Estado qu izâs  tom aria  a lgunas 
de l a s  ca rgas  que a q u e l la  le  p ro d u je ra ,  pero l a  marina mer­
can te  s é r i a  l a  que mayormente s u f r i r i a  una s i t u a c iô n  que en 
d e f i n i t i v a  v o l v e r i a  a r e p e r c u t i r  sobre l a  c o n s tru c c iô n  nava l '  
espafiola a l  e n c o n tra r se  s in  c l i e n t e s .
Se c r e i a  por e s to s  afioSysegûn la s  r e v i s t a s  nava le s  
de l a  época , que para  so lu c io n a r  todos lo s  p e l ig r o s  que se 
cenian  sobre l a  cons trucc iôn  naval por exceso de capacidad
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O f a l t a  de demanda h a c ia  f a l t a  una nueva l e g i s l a c i ô n  sobre 
l a  marina mercante •
'v Se pensaba que l a  so luc iôn  a l  problema s é r i a  f â c i l  
s i  Espana aumentaba lo s  fondos de f in a n c ia c iô n  p a ra  l a  Marina 
Mercante y muy d i f i c i l  s i  e l  C réd i to  Naval y lo s  o t r o s  me- 
d io s  f in a n c ie r o s  a d i sp o s ic iô n  de l a  Marina Mercante no c r e -  
c ia n  fuer tem ente  sobre l a s  c i f r a s  a c tu a l e s .  Y s i  e s to  no fue-  
r a  a s i  h a b r ia  que r e d u c i r  l a  capacidad de lo s  a s t i l l e r o s  y 
en todo caso s é r i a  muy conveniente e s t im u la r  l a s  co n c en tra -  
c io n es .
No se puede o lv id a r  "que en e s to s  afios s e i s  a s t i l l e ­
ros  del mundo cons truyen  cada uno de e l l o s  mâs que todos los  
espafioles ju n to s .  Que d iez  a s t i l l e r o s  de l  mundo han producido 
en 1964 e n t re  e l  50 y e l  100% de l a  producciôn de todos los  
a s t i l l e r o s  espafioles en con jun to .  Pero ademâs muchos de e s to s  
a s t i l l e r o s  p e r tenecen  a l a s  mismas soc iedades  , lo  cua l  le s  
permite una g e s t iô n  com erc ia l ,  t é c n ic a  y f i n a n c i e r a  mue ho 
mâs e f ic a z  y ademâs pueden a p l i c a r  l a  e s p e c i a l iz a c iô n  por 
a s t i l l e r o s ,  lo  cua l  t i e n e  mucho in t e r é s  econômico." (27)
Las e n t re g a s  de l a  Naval en 1967 e q u iv a l i e ro n  a  106.600 
T.R.B.compensadas que suponian e l  24,1% de l a s  443.713 TRB. 
compensadas que hab ian  entregado  e l  conjunto  de lo s  a s t i l l e ­
ros  espafioles, de l a s  que correspond ian  a l a  f a c t o r i a  de Ma­
tagorda  unas 50.000 T.R.B. compensadas y 34.000 T.R.B. norma­
le s  . Por ta n to ,  Matagorda, juntamente con l a  f a c t o r i a  de Ses
t a o , c o n s t i t u i a n  e l  con jun to  mâs im portan te  de l a  c o n s t ru c c iô n  
naval espafiola.
Se tuvo c u b ie r to  h a s ta  1969 con una c a r t e r a  de ped i-
dos por v a lo r  de 7.200 m il lones  de p e s e ta s .
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El afio 1966 tuvo una gran im portancia por lo  que a p o l i ­
t i c a  de fineunciaciôn se r e f i e r e ,  porque en é l  terminé e l  pro -  
grama e s ta b l e c id o  por  Ley de 12 de mayo de 1956, r e sp e c te  al 
f  omen to  de l a  co n s t ru c c iô n  nava l ,  y se tuvo que buscar  o t r a  
nueva p o l i t i c a ,  y no porque l a  Ley de 1956 hub i  e ra  de j  ado de 
conseguir  sus o b je t iv o s  s ino  porque habiendo cambiado l a  po­
l i t i c a  genera l  del p a i s ,  r e s u l t a b a  necesa r io  e s ta b l e c e r  una 
p o l i t i c a  naval concordante con l a  gene ra l .
La novedad mâs im portante fue l a  pues ta  en marcha de 
un nuevo s is tem a  de f in a n c ia c iô n  de buques a t rav é s  de una 
l in e a  e s p e c ia l  de redescuen to .  Este s is tem a tuvo l a  v e n ta ja  
de una mayor f l e x i b i l i d a d  a l  p e r m i t i r  un volumen mayor del 
c r é d i to  e i n t e r e s a r  a lo s  bancos en los négocies n a v ie ro s .  
Tuvo e l  inconvén ien ts  de l a  exces iva  dureza de la s  condic iones 
e s t a b l e c i d a s , i n s u f i c i e n t e s  en muchos casos para l a  ex p lo ta -  
ciôn de c i e r t o s  b a rc o s .
Este nuevo s is tem a  tuvo o t ro s  inconvénien tss  derivados 
de su p u es ta  en marcha, que e x ig ia  l a  reso luc iôn  de problemas 
de t r a m ita c iô n  y proced im ien to .  A medida que e l  volumen de 
c r é d i to s  aumentaba, l a  p rudenç ia  de los  f in a n c ia d o re s  e x ig ia  
mâs apremiantemente e l  perfeccionam iento  de lo s  s is tem as  de 
g a r a n t i e s .
El 1968 fue  un afio excepcionalmente bueno para  l a  cons­
tru c c iô n  naval espafiola .
El M in is tro  de I n d u s t r i a  hab ia  declarado r e c ie n te  
mente que : " l a  im portanc ia  de n u e s t ra  i n d u s t r i a  naval
puede s i n t e t i z a r s e  en t r e s  aspectos fundamentales : 
a t ien d e  to ta lm en te  l a s  neces idades  de n u e s t ra  f l o t a  mercan-
t e  y pesquera; co n tr ib u y e  a l  comercio e x t e r i o r  con e l  5% del 
t o t a l  de l a s  e x p o r ta c io n e s  i n d u s t r i a l e s  : ocupa un luga r  des­
ta c  ado en e l  p iano in te rnac ional" .  (28)
Habia t r e s  problemas que a f e c ta ro n  a l  s e c to r  y por 
c o n s ig u ie n te  a l a  f a c t o r i a  de Matagorda, a saber  :
. El endurecim iento  de lo s  c r é d i to s  p a ra  armadores 
n a c io n a le s .
. Las primas a l a  con s tru c c iô n  naval
. La e scasez  de chapa naval
La Orden de 20 de octubre  de 1966 puso f i n  (como ya 
se d i jo )  a l  s is te m a  de c r é d i to  naval en v ig o r  desde 1956, 
equiparando a e f e c to s  de c r é d i to s  (pero no del seguro de c r é ­
d i to )  l a  v en ta  de buques n a c io n a le s  a lo s  buques de expor­
t a c iô n  . Por o t r a s  Ordenes (24 .12 .66  y 10 .5 .67)  , se de term i-  
n a r i a  que lo s  bancos au to r izad o s  p a ra  i n t e r v e n i r  en e s te  nue­
vo s is tem a de f in a n c ia c iô n  s e r i a n  e l  Banco de C réd i to  a l a  
C ons trucc iôn , todos lo s  p r ivados  y e l  Banco E x te r io r  de Espa­
fia. F ren te  a cond ic iones  b â s ic a s  comunes h ab ia  una s u s t a n c i a l  
d i f e r e n c i a  e n t re  lo s  c r é d i to s  concedidos por e l  Banco de Cré­
d i to  a l a  Construcc iôn  y por l a  Banca p r iv ad a  (Memorias del 
Banco de C réd i to  a l a  C ons trucc iôn ).
El primero p r a c t i c a b a  t ip o s  de i n t e r é s  mâs a l t o s  , 
pero ninguna com isiôn, y como g a r a n t i s  e x i g i a  l a  c o n s t i tu c iô n  
de una h ip o te c a  nava l  sobre e l  buque, exen ta  de cargas f i s ­
c a le s .
Las bancas p r iv a d a s ,  por o t ro  l a d o , aunque con t ip o s  
de i n t e r é s  mâs b a j o s , proporcionaban fondos mâs c a r o s , debido 
a la  a p l ic a c iô n  de com isicnes y ex ig ian  g a r a n t i e s  mâs cu ras .
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E x is t i a n  d i f i c u l t a d e s  l e g a le s  para  c o n s t i tu c iô n  de h ipo teca  
naval a fa v o r  de l a  banca p r iv ad a ,  sobre todo en cuanto a 
l a  exenciôn de derechos f i s c a l e s  (26).
El a n t e r i o r  s is tem a  no tuvo l im i ta c io n e s  c u a n t i t a t i -  
vas de n inguna c l a s e .
Desde e l  p r in c ip io  quedô c la r o  que l a s  condic iones 
o f re c id a s  p o r  e l  Banco de C réd i to  a l a  C onstrucciôn  eran  mâs 
a t r a c t i v o s  y sobre é l  l lo v i e r o n  m u lt i tu d  de p e t i c i o n e s .
Una nueva orden m od if ie s  lo s  c r é d i to s  nav a le s  hac ién-  
dolos mâs duros .  E s ta  Ley e ra  de 3 de j u l i o  de 1968. Por e s ta  
se e s t a b l e c i a  que le s  c r é d i to s  se b a s a r ia n  fundamentalmente 
en l a  Banca p r iv a d a ,  actuando unicamente e l  c r é d i to  o f i c i a l  
como s u b s i d i a r i o  de l a  p rim era  en e l  caso de i n s u f i c i e n c i a  
de l a  demanda g lo b a l  programada. Se l im i ta b a  ademâs e l  por­
c e n ta je  mâximo de c r é d i t e , e l  p lazo de am ort izac iôn  y l a  -  
c u a n t ia  de l a s  primas segûn e l  t ip o  de barco de que se t r a t a -  
r a .  Despues hubo to d a v ia  o t r a  mâs r e s t r i c t i v a  segûn e l  t amafio 
del buque ( 29).
De e s t a  forma se logrô  que e l  t o t a l  de c r é d i to s  para  
nuevas c o n s t ru c c io n e s  en 1968 fu e ra  concedido por l a  banca 
p r iv ad a  pero  con lo s  inconven ien te s  pa ra  armadores y a s t i ­
l l e r o s  apuntados mâs a r r ib a .
Lo que lo s  armadores pedian  e r a  "mayor f l e x i b i l i d a d  
y a g i 1idad  en l a  obtenciôn  de rec u rso s  para  l a  f in a n c ia c iô n  
del mercado i n t e r i o r ,  conservar  e l  s is tem a  de f in a n c ia c iô n  
a t r a v é s  de l a  banca p r iv ad a  pero con l a  exenciôn f i s c a l  a 
lo s  préstamos con o s in  g a r a n t i s  h ip o te c a r i a ,  y e l  fomento 
de la  formaciôn de "pools" v c lu r . ta r io s  de f in a n c ia c iô n "  ( Cons­
trunaves)  . (30)
o t r a  c u e s t iô n  de im portanc ia  v i t a l  eran  la s  primas 
a l a  c o n s t ru c c iô n  nava l .  Normalmente se confundia e l  concepto 
de prima con e l  su b s id io  d i r e c to  y, en consecuencia ,  se t r a -  
ta b a  de e q u ip a r a r  l a  s i t u a c iô n  de lo s  a s t i l l e r o s  espafioles 
a l a  de e s p e c ia l  p r i v i l é g i e  de lo s  com petidores de l a  Comu- 
n idad  Econômica Europea. Los a s t i l l e r o s  espafioles no gozabaui 
de exenciôn de a ra n c e le s  que gravaban l a  importaciôn de lo s  
m a te r i a le s  empleados en l a  co n s t ru c c iô n  naval como e ra  y es 
p r â c t i c a  c a s i  u n iv e r s a l .  Entonces se comprende que l a  prima 
no e ra  un su b s id io  d i r e c to  pues to  que t r a t a  de compensât un 
encarec im ien to  e x t e r i o r  a l  a s t i l l e r o  pues con e l  9% l a  com- 
pensac iôn  e s ta b a  l e j o s  de s e r  compléta.
Respecto a l  sum in is tro  de chapa se v io  que l a  s i d e -
r u r g i a  n ac iona l  no podia s u m in is t r a r  l a  ca n t id a d  n e c e s a r ia
p a ra  e l  normal funcionam iento  de lo s  a s t i l l e r o s  n a c io n a le s .
Se importô ahora de d i s t i n t o s  p a i s e s  europeos a unos 
p re c io s  s u p e r io r e s  a los  que reg lan  en e l  mercado nac io n a l .
Ya h a c ia  mâs de cinco aifios que se habian  in ic ia d o  
en lo s  p r in c i p a l e s  p a is e s  c o n s t ru c to r e s  de buques importan­
t e s  e s fu e rz o s  p a r a  r e e s t r u c t u r a r  y modernizar l a  i n d u s t r i a  
de l a  co n s t ru c c iô n  naval (31).
Por una p a r t e  l a s  concen trac iones  que se es taban  11e-
vando a término en o t ro s  p a is e s  y, por o t r a ,  l a  co r rec c iô n
de a q u e l la s  deformaciones en l a  e s t r u c t u r a  de e s te  s e c to r  
en l a s  que -  por  unas u o t r a s  causas -  se habian in c u r r id o  
en p ér iodes  a n t e r i o r e s ,  obligaban a una operaciôn  profunda 
y d e c is iv a  en e s t e  se n t id o .
c . FACTORIA DE MATAGORDA ( £ . E. C. N.)
Producciôn naval
El afio 1956 fue denominado como "el afio de l a  con­
t r a t a c i ô n "  , porque en é l  lo s  c o n t ra to s  para  l a  Sociedad y 
en p a r t i c u l a r  p a ra  Matagorda no t ie n e n  p receden tes  en su h i s -  
t o r i a .
En l a  f a c t o r i a  s ig u iô  estando escaso e l  acero y s i  
se hu b ie ra  te n id o  e l  n e c e s a r io ,  se hub ie ra  en trado  en una 
nueva fa se  de a c t iv id a d .  Pero l a  escasez de acero nac iona l  
y l a  escasez  de d iv i s a s  pa ra  a d q u i r i r l o ,  marcaron un r itmo 
de producciôn mâs l e n to .
La f a c t o r i a  n e c e s i ta b a  p a ra  e s to s  afios de expansiôn
como minimo 20.000 tone ladas  y h u b ie ra  consumido h a s ta  30.000
( * )to n e lad a s  a l a  v i s t a  de su volumen de c o n t ra to s .
En una reuniôn e n t re  armadores y c o n s t ru c to r e s  se 
h izo  c o n s ta r  que l a  can t idad  de acero de producciôn nacional.  
que en Espafia se dedicaba a l a  cons trucc iôn  n ac iona l  e r a  del 
3,3% de lo  que p roducia  l a  i n d u s t r i a  s id e ro m e ta lû rg ica .  Se 
a s p ira b a  a que e s t a  ca n t idad  se dup licase  y que se tomasen 
v a r i a s  medidas, como l a  de am pliar  l a s  im portaciones.
En e s t e  afio se en tregô  e l  p e t ro l e r o  Escombreras.
En 1958 se r e c ib iô  mâs acero y se t é n i a  co n f ia n za  
en que con l a  p u e s ta  en marcha de l a  S iderom eta lu rg ia  de Avi­
l é s ,  se s o lu c io n a r ia  e s te  problema (32).




• o L ,
0 >  ( 0 ( 0e u
CO l O
O  V m  c
( 0
o  ^ o >  œ
U  T 3 >>n
0 COin in0
c
0)•a (0 o CO CO 1 W
CO CO CO ■V CD CD U) w
CO CJ) CO CO 0)
cu <u c/3
CO d (M CO CO 03














( 0 L ,
Ü ) a a
0 3 £c ( 0 0
o 03
Ü CO




U3 03 U ) CO
C c CO Ü
0 0 u
Ü a 0 3
o
w <0 ( 0
( 0 u 03
> ( 0 CO CO cO0) a
3 03 0 o











3 L,L, N A
o m 05 CD 00m •a A 05 00
c '18 (0
o o
o "O (V C\J10
10 o
0) <o A >
•D m •oA
CB M a m A
0) V L,
O o c a m 4J(C o o o A A(0 V o H o 0
a a C Lm 00 V c P Au u ro o E< n *4) XJ a O
■o A < o Hcs Q) in 3
•o •o V C
V 00 A(8 O
o N •o -o




a A Em o a A
o o CO A
u uo A
A . A C
Ü E 010
E a X L10 o A •A A< a o S a.
La fa c to r ia  continue su marcha ascendentey s in  embar­
go habia motives de preocupaciôn, per c ircun stan cias  com- 
pletamente externas .
La primera preocupaciôn se re fe r la  al Crédite Naval 
Per la  Ley de 12 de mayo de 1956 se concedlan importantes  
préstamos a l e s  armadores para la  construcciôn de barcos  
en a s t i l l e r o s  nacionales .  Esta Ley produjo una in tensa  
demanda d ir ig id a  preferentemente hacia e l  a s t i l l e r o  de 
Matagorda y extensiva  también a todos le s  a s t i l l e r o s  e s -  
panoles: pocos meses después se d é c r é té , s in  embargo, un 
aumento de jornales  que encareciô e l  precio de l e s  barcos  
y per e s ta  causa la  dotaciôn de fondes para la  renovaciôn  
de la  f l o t a  nacié ya con una m anifiesta  escasez agravada 
per la s  re s tr ic c io n e s  de varias c la ses  que sucesivamente  
se habian ido imponiendo al Crédite Naval.
Estas re s tr ic c io n e s  enfriaron rapidamente l e s  entu-  
siasmos de le s  navieros espanoles , ya que en e s te  aho no 
se contratô ningûn barco ni se prevela que se fuera a 
contratar en un future proximo.
Otra preocupaciôn era que en 10 ô 12 anos l e s  a s t i ­
l l e r o s  aumentaron en numéro y modernizaciôn y e s te  in cre-  
mentô la  o fer ta  creando un d esequ il ib r io  entre o fer ta  
y demanda.
En 1958 estaban en construcciôn s i e t e  p e tro le ro s .
En 1959 se entregô e l  Maria Dolores, buque tanque 






























iT) m  o )  o )  m




O ^ c o m ' T i n i o t ^ e o t j i o
0 5 0 i 0 i m C T ) 0 i 0 ) 0 ) t J J 0 5 0 5
En 1959, e l  négocié naval se tuve que a d a p ta r  a l a s  - 
medidas de e s t a b i l i z a c i é n  de l a  p e s e ta .
Las d i s p o s ic ie n e s  g é n é ra le s  de gobierno p a ra  d icha  es 
t a b i l i z a c i ô n  y o t r a s  r e la c ie n a d a s  d irec tam en te  e ind irec tam en  
t e  con e l l a s ,  a f e c ta re n  profundamente a l a  c o n s t r u e d ^  naval 
creando un ce n ju n te  de c i r c u n s ta n c ia s  que ne fueron p r é c i s a  -  
mente pee res  pa ra  e l  a s t i l l e r o ,  pere que fueron d i s t i n t a s  de- 
l a s  que habian  venido p rev a lec ien d o  en e s t e s  dos u l t im e s  afios 
El cambio fue muy rap id e  y muy r a d i c a l .
Durante muchos afios hubo d i f i c u l t a d e s  p a ra  l a -  
a d q u i s ic ié n  de m a te r ia s  primas ( h i e r r o ,  n iq u e l ,  e t c . )  e s -  
tande muy es c a sa s  y som etldas a un r ig u r e s e  c o n t ro l  del 
Gobierno. Despues de l a  e s t a b i l i z a c i ô n , l e s  c o n t rô le s  de- 
sa p a re c ie ro n  y en 1960 e n t ra ro n  te d a s  e s t a s  m a te r ia s  
primas en l a s  ca n t id a d es  n e c e s a r ia s  y con teda  f a c i l i d a d .
El su m in is t re  de acero también mejorô. Sin embargo , e l  
r e s ta b le c im ie n to  de le s  derechos a r a n c e l a r io s  elevô ta n te  
e l  p rec io  de l a s  im portac iones  que fo rzô  a c o n c en t ra r  l a  
demanda sobre l a  s id e r u r g i a  n a c io n a l .
Se firmô un c o n t r a to  en 1960 con l a  Pan Is lam ic  
Steamship Company Limited de Karachi ( P a k i s t a n ) ,  pa ra  un - 
barco de 7.000 to n e lad a s  espec ia lm en te  proyectado para  
e l  t r a n s p o r te  de p e re g r in e s  a La Meca .
En e s te  mismo afio se en tregô  e l  T alavera .  Este fue 
e l  primer p e t r o l e r o  de gran  to n e la j e  co n s t ru id o  en EspafSa.
La f a c t o r i a  de Matagorda tuve l a  s a t i s f a c c i ô n  de haber 
s id e  l a  p r im era ,  ya que l e s  demâs de su misma en t id ad  e s ­
taban to d a v ia  en c o n s t ru c c iô n  . (34)
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En e l  a spec to  econômico y com ercia l se no té  un 
f u e r t e  endurecim ien to  de l a  competencia a l a  que se hizo  
f r e n t e  reduciendo  p r e c lo s ,  h a s ta  t a l  punto que Matagorda 
pudo com petir  en p re c io s  , p lazos  y c a l id a d  de en trega(34 )
Como consecuencia  de l a s  d i f i c u l t a d e s  del c r é d i t e  
nava l  l a  Sociedad EspaAola de C onstrucciôn  Naval y ,  por 
c o n s e c u e n c ia , la  f a c t o r i a  de Matagorda no c o n t r a tô  un so lo  
barco nac io n a l  en lo s  afio s 1959-1960. Por e l  c o n t r a r io ,  
algunos c e n t r â t e s  de lo s  firmados en e l  per iodo  1956-1957 
quedaron en suspense a consecuencia  de d ichas  d i f i c u l t a ­
des.
Asi pues, Matagorda, l e  mismo que o t r o s  a s t i l l e r o s ,  
se v io  ob l ig a d a  a b u scar  e l  mereado e x t e r i o r  p a ra  compen- 
s a r  l a  f a l t a  de pedidos n a c io n a le s .
Estos  c o n t r â t e s  con p a i s e s  e x t r a n je r o s  produjeron  
algunos in c o nven ien te s  de memento, pero tu v ie ro n  l a  in e s ­
tim able v e n t a ja  de p e r m i t i r  a Matagorda poderse a c r e d i t a r  
y quedar permanentemente e s t a b l e c i d a  en e l  mereado mundial.
El a s t i l l e r o , e n  e fe e to ,d e s d e  h a c ia  afios v e h la  c o n t l  
nuamente p resen tando  p ro y ec to s ,h a c ien d o  o f e r t a s  y mantenien 
do conversac iones  en l a s  que se m an ifes taba  d i s p u e s ta  a dar  
p lazo s  de e n t re g a  n o rm a le s , s in  que p a ra  e l l e  f u e r a  un incon 
ven ien te  lo s  c o n t r â t e s  e x t r a n j e r o s .
En 1961 se en t re g aro n  e l  San M arcial y e l  A r to la  
ambos p e t r o l e r o s .
El San M arcial fue gemelo del T a l a v e r a . (35)
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En 19Ô3 , s e  term inaron  l e s  g â n g u i l e s  Maria Rosa
y Maria E u l a l i a . (36)
En 1964 l a  f a b r ic a c iô n  con ju n ta  de l a  Naval fue 
un 70% s u p e r io r  a l a  del ano a n t e r io r  y s u p e r io r  también 
a l a  de c u a lq u ie r  o t ro  ano en l a  h i s t o r i a  de l a  Sociedad. 
Ese ano tuvo un volumen de f a c tu ra c iô n  doble de 1963 (35)
S igu ie ron  predominando la s  c a r a c t e r i s t i c a s  d e s fa ­
vo rab le s  de un mercado de compradores. Los c l i e n t e s  impo- 
n ian  cond ic iones  muy duras .
Matagorda s u f r i ô  la s  consecuencias de la s  obras 
co n t ra ta d a s  en peores condiciones que e l r e s to  de la s  
f a c t o r i a s  de l a  Sociedad, de menor volumen de t r a b a j o , y 
de l a  mala adecuaciôn de é s t a  a la s  c a r a c t e r i s t i c a s  del a s t i ­
l l e r o .  Los r e s u l t a d o s  fueron ligeram ente  n e g a t iv e s .
Los rasgos  e s e n c ia le s  de l a  p o l i t i c a  de l a  Socie­
dad para  ese ano fueron :
I n v e r t i r  con l a  maxima au s te r id a d  para  consegu ir  
l a  mayor e f i c a c i a  de sus in s t a la c io n e s  y la  mayor r e n ta -  
b i l i d a d .
E lim inar  l a s  producciones no r e n t a b l e s .
D e s c e n t r a l i z a r  lo s  c e n tre s  de produce ion p a ra  eva- 
lu a r  su e f i c a c i a  en o b je t iv o s  y cuentas  de e x p lo tac iô n  
in d e p e n d ie n te s .
En e s to s  anos l a  mayor p a r te  de l a  c a r t e r a  de pe­
didos de Matagorda fue de barcos e x t ra n je ro s .
Los barcos  que se en tregaron  en 1964 fueron :Ciu -
cad de Buenos A i r e s , buque de pasa je ;  T cr rem clinos , r e n c l -
cadcr .  (37'
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La f a c t o r i a  no pudo e n t r s g a r  p a r te  del to n e la je  
comprometido p a ra  1964 debido a l a  f a l t a  de su m in is tro s  
de elementos y m a te r ia le s  a cargo de lo s  armadores y r e -  
t r a s o s  en la s  en t re g as  de acero .
En 1965 se en tre g aro n  : Luis Pereda ( b u l k c a r r i e r ); 
33 O rie n ta le s  (buque de p a s a j e ) ,  Punta Eureka ( f r i g o r i f i -  
c o ) ; Butados y Butauno ( b u ta n e r o s ) ; Salmedina (pesquero); 
S a r to sa  S ie te  ( rem o lcado r) ; Cape-R-1 ( rem o lcad o r) ; Cape-R- 
3 ( rem olcador),  y la s  pontonas D-Y-C, D-K-1 y D-K-2.(38)
En 1965 hubo en co n s t ru c c iô n  18 barcos  en l a  f a c ­
t o r i a  (Memorias 1966).
En 1966 se en t re g a ro n  : Costa de l a  Luz (pesquero) 
Minas del Feio ( f r i g o r i f i c o ) , Barrancaberm eja ( p e t r o l e r o ) ,  
lo s  pesqueros : Marco A nton io , Gelo , Emiliano Cabot, El 
P a rn é , Loly Balbuena, Conchita  G a rc ia , y lo s  gângu i les :  
Abanto, Ciérvaina., F o n t ib r e , Suances, R e inos , Sondica .
En 1967 se te rm inaron  : Cabo I z a r r a  ( p a s a je ) ;  Campo 
g e n i l  ( p e t r o l e r o ) ; Leyre ( b u l k c a r r i e r ) .  Liana (c a r g u e r o ) , 
y v a r i e s  g ân g u i les  y rem olcadores .  (39)
Ademâs de como se h a c ia  a n te s ,  desde ahora  se d ie -  
ron la s  to n e lad a s  en " to n e la d a s  de r e g i s t r o  bruto"(TRB) 
compensadas segûn AWES (A sso c ia t io n  o f  Western Europe Shi£ 
b u i ld e r s .
En 1968 se en t regaron  : e l  p e t r o l e r o  Tumoco y lo s  
cargueros A driana , Anamilena, Inca Pachacute (Memorias 
1968). (40)
En 1968 los  encargos e x t r a n je r o s  rep resenraban  - 
aproximadamente e l  50% de l a  c a r t e r a  de pedidos . En Mata­
gorda de c inco  barcos en tre g ad o s ,  lo s  cua tro  de mayor t o ­
n e l a je  co rrespondian  a armadores e x t r a n je r o s  ( e l  qu in to  
e r a  una embarcaciôn menor).
No ob s ta n te  e s te  peinorama en c i f r a s  y en hechos, 
e x i s t i e r o n  problemas. M ientras  que l a  c a r t e r a  de pedidos 
g loba l  e ra  a l t a ,  l a s  in d iv id u a le s  de un buen numéro de 
a s t i l l e r o s  medianos y pequefios eran i n s u f i c i e n t e s .
Ya se d i jo  a l  e s t u d i a r  el aho 1967 que l a  Sociedad 
Espahola de Construcciôn Naval se hab ia  fusionado con Eus- 
kalduna y que también h ab ia  presen tado  un proyecto  a l a  
A dm inis traciôn  de "Acciôn Concertada" con miras mucho mâs 
am plias.
En 1968 se l l e g a ro n  a unos acuerdos e n t re  l a  So­
c iedad  Espahola de C onstrucciôn  Naval , Compahia Euskaldu- 
na de C o n s t ru e d o n e s  y Reparaciones de Buques y A s t i l l e r o s  
de Cadiz S.A. para  lo g r a r  l a  in te g ra c iô n  de l a s  t r è s  so- 
c iedades  en .u n a  nueva, que por su magnitud, por su r a c io -  
na l  e s t r u c t u r a  y por lo s  b e n e f ic io s  que habian  de ob tener  
a t r a v é s  del régimen de acciôn  concer tada  p o d r ia  a lc a n z a r  
la s  dimensiones de una unidad em presar ia l  c o m p e ti t iv a  y 
re n ta b le  a n iv e l  in te r n a c io n a l  . Las la b o r io s a s  negoc ia -  
c iones  conducentes a e s t e  f i n  contaron en todo momento 
con e l  a l i e n t o  del M in i s te r io  de I n d u s t r i a  y e l  benep lâ -  
c i t o  del Gobierno.
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La Ley de P ro te cc iô n  de l a  Marina Mereante a le n tô  
sus p ro p ô s i to s  a l  concéder en su t l t u l o  VI , una importaun- 
t e  ayuda f i n a n c i e r a  en forma de préstaunos del c r é d i to  na­
v a l  .
Se h ic ie r o n  e s tu d io s  para  e s t e  p lan  de i n v e r s io -
nes y se d iv id ie r o n  en dos grupos, a saber  :
a . Modernizaciôn del a s t i l l e r o ,  entendiéndose 
por t a l  solamente la s  g radas ,  g rûas pa ra  l a s  mismas y 
t a l l e r e s  anexos.
b . Mejora de muelles y d iques;  a s i  como de la s  
o f i c i n a s  y t a l l e r e s  g én é ra le s  de l a  f a c t o r i a .
Se aprovecbaron a l  mâximo l a s  ayudas p a r c ia ie s  
que o f re c iô  e l  c r é d i to  naval pa ra  h acer  la s  in v e rs io n es  
del grupo a) de t a l  forma que a l mismo tiempo que se au- 
mentô l a  capac idad  de producciôn, se tu v ie ro n  en cuenta 
l a s  modernas te n d en c ia s  mundiales re sp e c to  a l  aumento en 
to n e l a j e  y en ve loc idad  de toda c la s e  de buques y muy e s ­
pec ia lm en te  de lo s  p e t r o l e r o s .
Una vez que se consigu iô  l a  modernizaciôn de la s
gradas  y anexos su rg iô  l a  neces idad  de r e a l i z a r  l a s  obras
del grupo b ) ,  que no es taban  amparadas por e l  c r é d i to  na­
va l  pero que eran  complement a r i a s  de l  grupo a) pa ra  que 
l a  f a c t o r i a  t u v i e r a  l a  debida ponderaciôn y p u d ie ra  r e a ­
l i z a r  un t r a b a jo  de con jun tc .
En 1960 se cobraron lo s  dos t e r c i o s  de lo s  p r é s t a ­
mos del c r é d i to  naval v se empezaron a i l e v a r  a cabo la s
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n e jo r a s  que f in a n c ia b a  dicho c r é d i to  (am pliaciôn de gradas 
y anexos, una g rua  de 15 to n e lad a s  , dos de 60 to n e lad as)
Se a d q u i r i e r o n  un gran numéro de mâquinas e x t r a n -  
j e r a s  de excepc iona l  im portanc ia  , e n t re  e l l a s  f ig u ra b a  
l a  mâquina Sicomat p a ra  o x ic o r te  automâtico de p lanchas 
(Memoria 1961).
O rganizaciôn  c i e n t i f i c a  de l  t r a b a jo
A medida que avanzô l a  am pliaciôn de lo s  medios 
de t r a b a j o ,  se i n t e n s i f i c ô  también l a  o rgan izac iôn  y p la -  
n i f i c a c i ô n  con v i s t a s  a l a  reducciôn de lo s  p re c io s  de 
c o s te  y c o n t r o l  r ig u ro s o  de l a  c a l id a d  de l a  producciôn 
y de lo s  p la z o s  de e n t re g a .
A e s to s  e f e c to s  funcionaron en l a  f a c t o r i a  s e c c io -  
nes e s p e c ia le s  que hacen p re v is io n e s  ex a c tas  sobre horas  
de t r a b a jo  y p la zo s  de e n t re g a ,  que se cumplian con peque- 
has d e s v ia c io n e s ,  habiéndose logrado una e f i c a z  co lab o ra -  
c iô n  con lo s  mandos e j e c u t iv o s .
Se creô  en Madrid una Secciôn Comercial que coor-  
d inô y d i r i g i ô  l a  la b o r  de l a s  secc iones  cornereiales de 
l a s  c u a t ro  f a c t o r i a s  de l a  Sociedad.(39)
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Relaciones l a b o r a le s
Hasta l a  f irm a  de e s te  Primer Convenio C olec tivo  
l a s  re la c io n e s  l a b o r a le s  se reg ian  por l a  Ordenanza de 
Trabajo de l a  I n d u s t r i a  S iderom eta lû rg ica  y e l  Reglamento 
de Régimen I n t e r i o r  comûn a toda l a  Sociedad Espahola de 
Construcciôn N aval.  En 1962 se negociô e l  prim er convenio 
co le c t iv o  s i n d i c a l  (Ver apéndice) .
En 1964 se firmô e l  Segundo Convenio s in  grandes 
te n s io n e s .
La p r i n c i p a l  novedad de e s te  segundo convenio co le£  
t iv o  de 1964 con re sp e c to  a l  prime r o , fue l a  c reac iôn  de 
dos nuevos conceptos  r e t r i b u t i v o s : 1 a  prima anual de produ£ 
ciôn g loba l  y e l  premio anual de as idu idad  en e l  puesto de 
t raba jo .C on  e l  prim ero se p re te n d ia  i n t e r e s a r  a l  p e r so n a l-  
de l a  f a c t o r i a  en l a  marcha y ritmo de l a  producciôn de l a  
misma,al depender e l  numéro de d ias  de abono que t é n i a  de- 
recho todo e l  p e rso n a l  de la s  p u es ta s  de q u i l l a s ,b o t a d u -  
r a s  y en tre g as  que duran te  e l  aho se hubi e sen e fec tuado .L a  
j u s t i f i c a c i ô n  de e s t a  "prima c o le c t iv a "  se encontrô  en e l -  
hecho de que l a s  empresas econômicas so lo  te n ia n  razôn de- 
s e r  s i  a lcanzaban en mayor o menor g rado ,determ inados re  -  
s u l ta d o s .
Con e l  segundo concep to ,se  te n d ia  a r e d u c i r  e l  p rob le  
ma del absentismo l a b o r a l , lo  que perm it iô  una reducciôn  en
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CUADRO N* 8 
( C .2 .4 .9 .8 )
MATAGORDA,PLANTILLA DEL PERSONAL,AÜOS 1942 A 1966
P l a n t i l l a
t o t a l
Obreros Empleados
1 942 1.372 1.197 175
1 943 1.758 1.559 199
1 944 1.754 1.554 200
1 945 1.527 1.302 225
1 946 1.580 1.328 252
1 947 1.854 1.584 270
1 948 1.853 1.584 269
1 949 1.953 1.667 286
1 950 1.944 1.640 304
1 951 2.340 2.032 308
1 952 2.582 2.263 319
1 953 2.236 1.865 371
1 954 2.295 1.896 399
1 955 2.602 2.149 453
1 956 2.689 2.140 549
1 957 2.721 2.143 578
1 958 2.775 2.171 604
1 959 2.837 2.220 617
1 960 2.900 2.292 608
1 961 2.691 2.111 580
1 962 2.620 2.038 582
1 963 2.442 1.858 584
1 964 2.183 1.610 573
1 965 - - 594

























(Datos de l a  F a c to r ia )
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l a  absorc iôn de lo s  gas to s  f i j o s  de l a  f a c t o r i a ,  a l  ter .er  e s ­
to s  que r e p a r t i r s e  e n t re  mayor numéro de horas  t r a b a ja d a s .  
Asimismo hay o t r a s  novedades r e t r i b u t i v a s  , como son e l  au­
mento progresivo  del v a lo r  de lo s  quinquenios, pa ra  premiar 
a l  personal  por su v in c u la c iô n  a l a  empresa, todo e l l o ,  na- 
tu ra lm en te ,  ap a r té  de l a s  modif l e a c lo n e s en l a s  e s c a la s  s a l a ­
r i a l e s  y de sue ldos .
Con re sp e c to  a l a  prima anual de "producciôn g loba l"  
hay que hacer n o ta r  que e s t a  prima se abonar îa  durante los  
dos afios de v ig e n c ia  del c o n t r a to ,  a p a r t i r  del mes de Sep- 
tiem bre de cada aho. El numéro de d ia s  de jo r n a l  que t é n i a  
derecho el persona l  a que le  abonasen por e s t e  concep to , se 
o b te n d r ia  m u lt ip l icando  e l  c o e f ic ie n te  acordado en e l convenio 
c o le c t iv o  de 0 '7 8 /1 .0 0 0  por e l  in d ic e  anual de producciôn 
en l a  f a c to r i a  v a r i a b l e  en cada aho . Este in d ic e  de produc­
ciôn  mide e l  numéro de to n e lad as  de r e g i s t r o  bru to  durante 
e l  periodo de un aho.
Con o b je to  de hacer  comparables e n tre  s i  los  d i s t i n -  
to s  t ip o s  de buques que se c o n s t ru ia n  en Matagorda, l a s  to n e ­
ladas  de R eg is tro  Bruto de cada t ip o  de buque e s tâ n  m u l t i p l i -  
cadas por unos c o e f i c i e n t e s  compensadores que se d e t a l l a n  
en e l  a r t i c u l e  56 del convenio c o le c t iv o .
Con c a r â c t e r  p ro v is io n a l  y "grosso modo" , se puede 
d e c i r  que en 31 de Marzo de 1965 ,por ejemplo, e l  numéro de 
d ia s  r e t r ib u id o s  a lo s  que ya t é n i a  derecho e l personal a s -  
ciende a 11 ' 251 d i a s .  Para e s t a  c i f r a ,  se h an hecho des sim- 
p l i :  ic ac iones  de c a lc u le  que l a  r e a l id a d  pocrâ m o c if ic a r .  
La primera s im p l i f ic a c iô n  c o n s is te  en suponer que l a  p l a n t i -
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l i a  m e d i a  d i a r i a  d e  l a  f a c t o r i a  d u r a n t e  e s t e s  n u e v e  m e s e s  
t r a n s c u r r id o s  asce n d ia  a 2.110 p ro d u c to re s  y l a  segunda s im p li  
f i c a c i ô n  ha s id o  c o n s id e ra r  , con re sp e c to  a l  c o e f i c i e n t e
de dique seco que c a lc u la  l a  secc iôn  de re p a ra c io n e s ,  que 
hsm t r a n s c u r r id o  ya lo s  doce meses del afio, y que e l  c o e f i -  
c i e n t e  de u t i l i z a c i ô n  del dique seco duran te  e l  primer semes­
t r e  de 1.965 va a s e r  e l  mismo que e l  alcanzado duran te  e l
segundo semestre  de 1.964.
Con l a s  condic iones que ya se h an indicado , l a  mar­
cha de l  in d ic e  de producciôn desde e l  1 de J u l i o  de 1 .964, 
en que empezô a computaurse h a s ta  e l  31 de marzo de 1.965 ' 
fue  l a  s ig u i e n te  :
1» . PUESTAS DE QUILLA T.R.B. Coeficiente TONELADAS
del a r t .56 C.C. COMPENSADAS
C/.116 . Frigorifico cubano ......  998,X l '75, » 1.747
C / . l l l  . "Salmedina"  ................  250,X 2'50, « 625
C/.117 . "Colorabiano" ................  15.600,X 0'65, -  10.149
TOTAL .....................................................................  12.521
2« . BOTADURAS T.R.B. Coeficiente TONELADAS
del art.56 C.C. COMPENSADAS
C/.104 . Butanero  1.575,X l '60, « 2.520
C/.105 . Butanero  1.575,X l '60, = 2.520
C/. 96 . B ulk-carrier ..................  15.610,X 0*75, » 11.707
C / . l l l  . "Salmedina" ....................  250,X 2'50, = 625
TOTAL .........................................................................  17.372
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3= . EOTREGAS T.R.B. Coeficien-e TONELADAS
del art.56 C.C. COMPENSADAS
C/.103 . "Torremolinos   93 2,50 , 233
48 . COEFICIHfTE DE UTILIZACIW TWELADAS
DEL DIOUE SECO COMPENSADAS
10.200
E sta  c u a r t a  c i f r a  fue e l  r e s u l t a d o  de m u l t ip l i c a r  e l  -  
c o e f ic ie n te  té c n ic o  de O '85 alcanzado en e l  segundo t r im e s t r e  
ce 1.964, y que se supuso q u e - s e r i â  e l  mismo que en e l  pr im er 
semestre de 1.965 por 12.000 tone ladas  (1.000 a l  mes), pues 
en e l  convenio se e s t a b l e c i ô  que l a  t o t a l  ocupaciôn del 
dique seco, con un c o e f i c i e n t e  igua l a l a  unidad, eq u iv a l -  
d r i a  a l a  co n s t ru c c iô n  de un buque de 12.000 T.R.B.
El in d ic e  de producciôn g loba l que se in d ic a  en e l  
a r t i c u l o  55 del convenio c o l e c t iv o  fue e l  s ig u ie n te  :
1= O(quillas) + 2xB(botaduras) + E(entregas) +10.200 d(dique seco) 
s i  en e s t a  fôrmula s u s t i tu im o s  la s  l e t r a s  por la s  c i f r a s  de 
tone ladas  de r e g i s t r o  b ru to  compensadas ind icadas  a n t e r i o r -  
mente obtenemos :
1=(12.521 quillas + 2x17.372 botaduras + 233 entregas + 10.200 dique secc)/4 
I = 14 .423 '50 to n e la d a s  de r e g i s t r o  b ru to  co rrespond ien te s  
a l a  producciôn de l a  f a c t o r i a  duran te  nueve meses, sa lvo  
con re sp e c to  a l  c o e f i c i e n t e  del dique seco, en el que se ha 
supuesto que h an t r a n s b u r r id o  ya lo s  12 meses, y que es de 
10.200 to n e la d a s .  Si ahora m ult ip licam os e s t a  c i f r a  de produc 
ciôn de 14.423 '50  por e l  c o e f i c ie n te  del convenio O'78/l.OOO 
nos dio  e l  r e s u l t a d o  de 11'251 d ia s  r e t r i b u id o s .
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La p l a n t i l l a  de l a  f a c t o r i a  en 1.964 e ra  l a  s ig u i e n te  
d i s t r i b u i d a  de e s t a  manera, ademâs de rec o g e r  e l  numéro de acc i  
den tes  que hubo en cada secc iôn  .
Soldadura ...........................
Remachadores .....................
Montadores-armadores . . .
T a l d r i s t a s  .........................
Acero ....................................




Monturas a f l o t e  ............
E l e c t r i c i d a d  ..................
P in to r e s  ............................
Maquinaria .......................
Fundiciôn ............................
C a ld e re r ia  .........................
C a r p in te r i a  de R ibera  . .
E b a n i s te r i a  .......................
Modelos ................................
P la n ta  E l é c t r i c a  ..............
P la n ta  v a r io s  ...................
P la n ta  mecânica ................
S e rv ic io s  g é n é ra le s  . . . .
T ran sp o r tes  .......................
Grûas t o r r e s  .....................
Almacén gen e ra l  ................
Secciôn V arias  ................
TOTAL ................
























































Como dato  mâs s i g n i f i c a t i v o  es e l  s ig u ie n te  : e s to s  214 a c c i ­
den tes  parece que son e levados pero hay que te n e r  en cu e n ta -  
la  p e l ig r o s id a d  que e n c i e r r a  l a  cons trucc iôn  nava l .  Ademâs - 
en e s t e  aho no hubo ningûn acc iden te  m orta l.
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El afio 1969 fue una fecha muy e s p e c ia l  p a ra  l a  f a c t o r i a  
de Matagorda pues to  que e s te  afio pasô a p e r te n e c e r  a " o t r a  em 
presa"  como ya se v e r â  a l  e s tu d i a r  l a  acciôn  concer tada .  Mata 
gorda s ig u iô  t r a b a ja n d o  unos pocos afios, h a s ta  que se te rm ina  
ron lo s  barcos  que t é n i a  c o n t ra ta d o s  y después se fue e x t in  -  
guiendo poco a poco, pasando sus hombres a l a  p l a n t i l l a  de l  -  
nuevo a s t i l l e r o  que se empezô a c o n s t r u i r  jun to  a sus i n t a l a -  
c iones .
Por eso se va a e s tu d i a r  e s te  afio ba jo  un doble prisma. 
Por un lado ,  hay que h acer  c o n s ta r  que aunque de acuerdo con 
l a  E s c r i t u r a  de C o n s t i tu c iô n ,  e l  e j e r c i c i o  de 1969 s é r i a  ya 
a cargo de l a  nueva Sociedad, e s to  es " A s t i l l e r o s  Espafioles", 
es obvio que l a  l a b o r  de e s te  afio s e ra  f r u to  de l a  Sociedad 
Espafiola de C ons trucc iôn  Naval. Por o t r a ,  l a s  i n s t a l a c io n e s  
ju r id icam en te  p e r te n ec en  a o t r a  Sociedad.
Ademâs de resum ir  l a s  a c t iv id a d e s  de e s t e  afio c lave 
para  Matagorda, se h a r â  un resumen de lo  que r e p rese n tô  l a  
década para  l a  f a c t o r i a ,  qu izâs  l a  de mayor auge y esp lendor  
por su gran a c t iv i d a d  y ag re s iv id a d .
Se en t re g a ro n  lo s  barcos s ig u i e n t e s :  Subin R iv e r , c a r -  
guero, K lo te r  Lagan, ca rguero ,  Campeador, p e t r o l e r o ,  Campo- 
mayor, p e t r o l e r o ,  J o v e l l a n o s , ca rguero .
Las p r e v i s io n e s  de l a  f a c t o r i a  p a ra  e l  prôximo afio fu e ­
ron e n t re g a r  5 buques con un t o t a l  de 74.300 T.R.B.
Reparaciones
Las rep a rac io n es  de buques s ig u ie ro n  su marcha normal 
a sce n d en te .
Los re s u l t a d o s  a r r o ja r o n  12.300,000 p ese ta s  de b é n é f i ­
c i a  duran te  e l  pr im er sem estre (36).
Relaciones la b o ra le s
Se s ig u iô  prestsmdo a ten c iô n  p r e f e r e n te  a l a  formaciôn 
p ro fe s io n a l  y perfecc ionam ien to  del pe rsona l  para  a lc a n z a r  
un grado s a t i s f a c t o r i o  de ocupaciôn de p l a n t i l l a .
También se dedicô un gran e s fue rzo  a l a  s u s t i t u c i ô n  
de o f i c i o s  en a q u e l la s  modalidades de t r a b a jo  que lo haciaui 
a c o n s e ja b le . La seguridad  en e l  t r a b a jo  cons t i tuyô  una p reo­
cupaciôn p r im ord ia l  de l a  empresa y se l le v ô  a cabo una p o l i ­
t i c a  de superaciôn  co n s tan te  en lo s  aspec tos de prevenciôn 
ta n to  de ac c id en te s  como de enfermedades p ro fe s io n a le s  como 
a s i  lo denotan lo s  in d ic e s  alcemzados.
La la b o r  , educac iona l  de lo s  h i j o s  de los  p roducto res  
s ig u iô  a tendiéndose  a t r a v é s  de lo s  d i s t i n t o s  c e n tr e s  de en- 
sefianza.
Dedicaciôn e s p e c ia l  se p r e s tô  a lo s  Economatos Labora­
l e s ,  encaminada a consegu ir  l a  mayor e s t a b i l i d a d  en lo s  p r e ­
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CUADRO N« 1 0  ( C . 2 . 4 . 9 . 1 0 )
N A V A L  FA CTO RIA  DE MATAGORDA : C O N ST R U C C IO N ES Y
M a ta g o rd a  iCuevas cens R e p a r a c i o n e s
___________________________________  t r u c e  i o n e s _________n a v a l e s
1 .1  . I n v e r s i o n e s  e n  o b r a s  ( e n
m i l l c n e s  p e s e t a s )
R e a l  1 .5 2 7
C o n c e n c io n a l  1 .5 9 2  8
1 .2  . F a c tu r a c i o n e s  ( a i  m i l l c n e s
p e s e t a s )
R e a l  1 .3 1 2
C o n v a K ic n a l  1 .6 6 7  5
1 . 3  . P l a n t i l l a  ( s i n  a p r e n d i c e s )
R e a l  1 .1 4 9
A d s c r i t a  1 .5 9 1
1 .4  . C o s te  d e l  p e r s o n a l
( e n  m i l l c n e s  d e  p e s e t a s )  2 78  2
1 .5  . C o s te  r e s t a n t e  d e  l a s  —
t r a n s f . p r o p i a s  ( 1 )  110  5
( id e m  s i n  a m o r t i z a c id n )  ( 6 8 )5
2 .1  . f a c t u r a c i ô n  " p e r  c a p i t a "
( e n  m i l l a i e s  p t s )  s o b r e  
p l a n t i l l a  r e a l
R e a l  1 .1 4 1  8
( k r t v e n c i c n a l  1 .4 5 1  2
2 .2  . f a c t u r a c i ô n  " p e r  c a p i t a "
( e n  m i l l c n e s  p t s )  s o b r e  
p l a n t i l l a  a d s c r i t a
R e a l  8 2 4  6
C O n v e n c io n a l  1 .0 4 8
2 . 3  . I n f l u e n c i a  c o s t e  p e r s o n a l
e n  % s / i n v e r s .  c o n v e n e  i o n .  ) 17 4
2 . 4  . I n f l u e n c i a  c o s t e  p e r s o n a l
( e n  %) s / f a c t u r . c o n v e n e .  16 6
3 .1  . R e s u l t a d o s  ( m i l l c n e s  p t s )
O b r a s  l i q u i d a d a s  -  20  7_
C c n v e n c ic n a Q .e s  + 74  2
4 .1  . V a l o r  a f la d id o  c o n v e n c io n a Q
e n  % s / i n v e r s . c o n v e n e .  ) . 24  4
4 . 2  . R e n t a b i l i d a d  c o n v e n e ,  ( e n  %)
R e s u l t a d o  c c n v . / i n v e r s . c c n v e n .  + 4  7 
R e s u l t a d o  c o n v . / f a c t u r . c c n v e n .  + 4  5 
5 .1  . T e s o r e r i a  ( m i l l c n e s  p t s . )
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notas al CUADRO N * 10
(1) Los g as to s  de t ransfo rm ac iones  p ro p ia s  e s tâ n  in te g ra d o s  
por :
-  Gastos de p e rso n a l
-  Sum in is tros  y s e r v i c io s  a jenos
-  Gastos de conservac iôn  y e n t re te n im ie n to
-  M a te r ia le s  a u x i l i a r e s
-  Amortizaciones
-  Varios (v i a j e s , a ten c io n es ,  d o na t ivos ,  e t c . )  (37) 
Fuente: AESA (Archive Sociedad Espafiola C onstrucciôn  Naval)
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Datos significatives de la factoria en 1969 se pueden - 
ver en los Cuadros 9 y 10 .
Asimismo de los Cuadros 9 y 10 se puede obtener el Plan 
de Inversiones y Facturaciôn Neta Convencional para 1969 en - 
nuevas construcciones que se recoge en el Cuadro n® 11 .
También he calculado los datos reales de Inversiôn, Fac 
turaciôn y Resultados para el aho 1969 en nuevas construccio- 
nes (Cuadro n® 12) en Reparaciones (Cuadro n® 13) y en Fabri­
caciones (Cuadro ns 14) .
Asimismo el personal en activo sin aprendices se contem 
pla en el Cuadro n® 15
En cuantc a la Tesoreria (facturaciôn real - inversiôn- 
real) , se llega a los siguientes datos :
Nuevas construcciones ....  - 215.000.000
Reparaciones   + 12.300.000
Fabricaciones   + 200.000
Total ....................  - 202.500.000
Fuente: Elaboraciôn propia 
Datos : AESA
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Del mismo se deduce que hubo p é rd id a s  en nuevas cons — 
tru c c io n e s  y b é n é f i c i e s  en r ep a ra c io n e s  y f a b r i c a c i o n e s , pero 
como a q u e l la s  fueron  b a s ta n te  s u p e r io re s  hubo una pérd ida  
t o t a l  de 202.500.000 p t s .
Ademâs, h a s ta  jun io  se en tregaron  cinco buques, que 
en e l  Cuadro n® 12 f ig u ra n  como obras  l iq u id a d a s  en conjunto ,  
pero se tu v ie ro n  por o t r a s  fu e n te s  la s  inform aciones necesa-
r i a s  ( f a c tu r a c iô n  y cos to  t o t a l )  , para  e l  r e a l i z a r  e l  Cuadro
n® 16 de l  que se deduce que ' en e s te s  cinco buques se p e rd ie -  
ron 20.718.000 p t s .
Igualmente se deducen lo s  r e s u l t a d o s  en obras l i q u i d a ­
das h a s ta  ju n io  :
RESULTADOS OBRAS LIQUIDADAS
Nuevas c e n s t r u c c iones................  -  20.718.000
Reparaciones ...............................  + 12.300.000
F ab r ic a c io n e s  ...........................  + 200.000
Tota l ...................................................  -  8 .218.000
El p resupues to  de la  f a c t o r l a  pa ra  1969 se contempla en 
e l  Cuadro n® 17 . Asimismo , e l  resumen del p resupuesto  en — 
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Resumen de l a  d éca d a  de 1960 -  1969
Con l a  i n i c i a c i ô n  de lo s  afSos s e se n ta  se ob tuv ieron  pa 
r a  l a  f a c t o r l a  lo s  prim eros r e s u l t a d o s  de l a  Ley de P rotec -  
c iôn ,  an te r io rm en te  a lu d id a ,  pero  e l  Plan de E s ta b i l iz a c iô n  -  
de 1 959 produjo  un f u e r t e  descenso de pedidos en todos lo s  - 
a s t i l l e r o s  espaf io les ,  ocasionado por l a  reducciôn de c r é d i to s  
y l a  c o n s ig u ie n te  anu lac iôn  de pedidos.  En Matagorda se acusô 
en l a  reducciôn de l  to n e l a j e  entregado en los  anos 1 962, 



















, 34.008 T.R.B. 
, 29.254 T.R.B. 
. 69.464 T.R.B.
183.221 T.R.B.
bajando l a  produce ion  en 1 963 a tan  so lo  840 T.R.B.
l a  d ism inuciôn de l a  demanda i n t e r i o r  ob l igé  a lo s  
a s t i l l e r o s  a s q l i r  a l  mereado e x t e r i o r  en un momento de p ro ­
funda dep res ién  o r ig in a d a  por  l a  a p e r tu ra  del canal de Suez 
y e l  exceso de demanda de lo s  af5os a n t e f ï o r e s . Esto , que s in  
duda supuso un a l t o  p re c io  p a ra  lo s  a s t i l l e r o s  n a c io n a le s ,  
fue a la rgo  p lazo  una gran in v e r s io n .
Tal situaciôn , ademâs de l  cambio r a d ic a l  operado en 1 959 en 
l a  ccyun tu ra  econômica espafiola y l a  conjunciôn con l a  l i b e -  
ra c ié n  de n u e s t ro  comercio e x t e r i o r  y una nueva p o l i t i c a  
de fomente, c re a ro n  la s  b ases  adecuadas para  que Mazagorda 
desp legase  su a c t iv i d a d  com ercia l en le s  mercadcs e x te r ic r e s .
Veâse l a  p roporc iôn  en que e l  to n e la je  entregado 
du ran te  lo s  û l t im o s  diez anos se d is t r ib u y ô  e n t re  lo s  -  
armadores n a c io n a le s  y e x t r a n j e r o s  a n iv e l  nac iona l y a n iv e l  
de l a  fa c to r ia l  de Matagorda :











P ara  armadores 























BUQUES ENTREGADOS EN LA FACTORIA DE Î-IATAGORDA (1961 -  1969)
P ara  armadores 
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Tota l 178.995 TRB Total 57.209 TRB
E s ta  qu ie re  d e c i r  que en le s  anos s e s e n ta  l a  cons trucciôn  na­
val espanola y, d en t ro  de e l l a ,  l a  de Matagorda, tuvo los  s i -  
g u ien tes  d e s t i n a t a r i o s  :
Espana : Armadores n a c io n a le s  . . .  69,85 %
Armadores e x t r a n je r o s  . .  30,14 %
Matagorda : Armadores n a c io n a le s  . . .  75,70 %
Armadores e x t r a n j e r o s  . .  24,20 %
Como complemento a e s t a s  c i f r a s  de e x p o r ta t io n  se hace- 
necesa r io  c o n s id e ra r  l a  te n d e n c ia  d e c r e c ie n te  de la s  importa- 
ciones temporales de m a te r a i l e s  e x t r a n j e r o s  incorporados a 
los  buques de im portac iôn , El aumento de producciôn fue acom- 
panado de una d ism inuciôn muy a p r e c ia b le  de importaciones con 
e l  cons igu ien te  impacto muy b e n e f ic io s o  p a ra  l a  i n d u s t r i a  na­
c ional  .
El mereado e x t e r i o r  r e p re se n ta b a  p a ra  Matagorda un poco 
menos que l a  media nac io n a l  .
A p a r t i r  de 1964 se i n i c i a  un per iodo  de recuperaciôn  - 
en e l mereado i n t e r i o r  debido p r in c ip a lm e n te  a l  aumento de — 
la s  consignaciones de l  c r é d i to  naval .
Desde 1965 a 1969 c a s i  se d u p l ic a ro n  la s  tone ladas  cons 
t r u id a s  con r e f e r e n d a  a lo s  c inco  afios a n t e r io r e s ,  ya que se 
pasô de 95.067 TRB a 183.221 TRB .
In d i c e  de c r e c i m i e n t o
P ara  v a l o r a r  e l  c re c im ie n to  de l a  producciôn d u ran te  e l  
decenio  r é s u l t a  i n t e r e s a n t e  compararlo con e l  experimentado -  
por lo s  mâs im por tan tes  p a i s e s  c o n s t ru c to r e s .  Se u t i l i z a  como 
in d ic e  o t a s a  de c re c im ien to  e l  co c ie n te  de l a s  p roducc iones-  
medias de lo s  afios 1967 -  1968 -  1969 y l a s  de 1957 -  1958 -  
y 1959 .
Los v a lo re s  c o r r e sp o n d ie n te s  son :
Tasa mundial de c re c im ie n to  .........  1,95
Tasa n ac iona l  de c re c im ie n to  . . . .  4,34 (38)
(G râf ico  n® 4)
Seguidamente se in d ic a n  con lo s  datos  de l a  f a c t o r l a  de 
Matagorda p a r a  lo s  mismos afios (Grâfico  n® 5) :
1957 . . .  13.010 TRB 1967 . . .  34.008 TRB
1958 . . .  0 1968 . . .  29.254 TRB
1959 . . .  13.004 TRB 1969 . . .  69.469 TRB
Tota l . .  26.014 TRB Tota l . . .  132.726 TRB
132.726 /  26.014 = 5,10
Tasa media mundial .............  1,95
Tasa media n ac io n a l  ...........  4,34
Tasa media de Matagorda . .  5,10
Tal hecho (G râ f ic o s  n® 4 y 5) s ig n i f ie s ,  que Espafia c r e -  
c iô  mâs que l a  t a s a  media mundial,  que l a  f a c t o r l a  de Matagor 
da c re c iô  mâs que l a  mundial y también que l a  media espafio la .
Son d a to s  a p r im era  v i s t a  so rp ren d en tes ,  pero que r e f i e  
jan dos hechos. Prim ero, e l  gran crec im ien to  i n d u s t r i a l  de Es 
pana a p a r t i r  de 1960, p a r t i e n d o  de n iv e le s  muy ba jos  y, se - 
gur.GO, que su gran a c t i v i d a d  expc r tado ra  muestra que l a  f a c to  
r i a  ze  Matagorda co n s ig u iô  a lc a n z a r  n iv e le s  de p r o d u c t iv id a d -
3 6 4
comparables a l a s  de l o s  mere ados in te r n a c i  o r a le s  mediar.te un 

















E v o l u c ié n  de l a  p r o d u c t iv id a d
En e l  g râ f ic o  n® 6 se r e f i e j a  l a  evoluciôn  de l a  produc 
t i v i d a d  en Espafia a lo la rg o  de lo s  afios 1960 -  1969 , en e l -  
g r â f i c o  n® 7 para  l a  f a c t o r î a  de Matagorda co rresp o n d ien te  a l  
mismo periodo  .
Para ambos g r â f ic o s  se u t i l i z a  como in d ic e  e l  c o c ie n te -
del TRB entregado por e l  numéro t o t a l  de hombres dedicados a -
nuevas c o n s t r u e d  one s .
M ientras que Espafia en 1969 tuvo una produc t i v i d a d  de - 
15 aproximadamente ( = TRB/hombres) , l a  f a c t o r l a  de Matagor­
da l a  tuvo de 32,30 para  ese mismo afio .
Producciôn Matagorda 1969 ............ 69,464 TRB
P l a n t i l l a  Matagorda 1969 ............ 2.150 hombres
P roduc tiv idad  Matagorda 1969 :
69.464/2 .150 = 32,3
P roduc tiv idad  Espafia 1969 : 15
De donde se deduce que l a  p ro d u c t iv id a d  de l a  f a c t o r i a -
de Matagorda fue mâs del doble que l a  de Espafia.
( G . 2 . 4 . 9 . 6 )  G R A F I C O  N * 6
EVOLUCION DE LA PRODUCTIVIDAD
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EVOUUCION DE LA PRODUCTIVIDAD
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I I PERSONAL EMPLEADO 
A T.R.B./TOTAL HOMBRES 
  PRODUCCION (T.R.B.ENTREGAOAS)
F u e n t e : E l a b o r a c i ô n  P r o p i a  D a t o s  : F a c t o r l a  M a t a g o r d a
Comparaciôn del n iv e l  p roduc t ive  espanol y de la  f a c t o r l a  de 
Matagorda con e l  de o t r o s  p a i s e s
Para comparar e l  n iv e l  p roduc t ive  de l a  f a c t o r l a  de Ma­
tagorda con e l  de Espafia y con o t ro s  p a i s e s  c o n s t ru c to r e s ,  se 
ha u t i l i z a d o  como in d ic e  e l  coc ien te  de l  v a lo r  medio c o r re s  -  
pondiente a lo s  afios 1968 y 1969 del T.R.B.C. (segûn lo s  coe- 
f i c i e n t e s  compensatorio s  adm itidos por Awes) y e l  t o t a l  de — 
hombres dedicados a nuevas co n s tru c c io n es  (Grâfico  n® 8)
Para Matagorda l a  p ro d u c t iv id ad  de lo s  afios 1968 y 1969 
l a  he ca lcu lado  como s igue :
.Afio 1968
P e tro le ro  . . . . , 2 5 . 8 0 8 TPM X 0,65 = 16.775,2
Carguero . . . . 3.577 TPM X 1,40 = 5 .007 ,8
carguero . .  . . 3.577 TPM X 1,40 = 5 .007 ,8
Pontona . . . . 186 X 5 930
Afio 1969
Carguero ...........  9.600 TPM x 1,40 = 13.440
Carguero ...........  9.600 TPM x 1,40 = 13.440
Petrolero .........., 21.000 TPM x 0,50 = 17.600
Petrolero ............  21.000 TPM x 0,50 = 17.600
Bulkcarrier -------  19.500 TPM x 0,60 = 11.700
. Total construcciôn 1968 .............. 40 .899,9
. Total construcciôn 1969 .............. 73.780
. Total hombres 1968 . . . . ’. . 2.167
. Total hombres 1969 ......................... 2.146
Media TRBC = 40 .899 ,9  + 73.780 / 2 = 57 .339 ,3  TRBC
Media de hombres = 2.146 + 2.157 /  2 = 2.157
Indice de productividad ce Matagorda :
57.339,3 : 2.157 = 26.5 (Grâfico r« ? :
Espana segûn e l  G râfico  n® Stuvo una p ro d u c t iv id ad  que no l i e  
gô a 25 y Matagorda tuvo 26, su p e r io r  pues a a q u e l la .
El a s t i l l e r o  de Matagorda segûn e s te  p rocedim iento  lo  -  
grô una p ro d u c t iv id ad  mayor que e l  Reino Unido, Holanda e I t a  
l i a  y c a s i  igua l  que Alemsinia O cc iden ta l .
La i n d u s t r i a  de l a  c o n s tru c c iô n  naval espafiola , con un 
gran incremento de l a  p ro d u c t iv id a d  que le  perm itô  d u p l ic a r  -  
su producciôn en lo s  û l t im os  c inco  anos s in  aumento de p lan  -  
t i l l a  , cons igu iô  a lc a n z a r  un im portan te  lu g a r  e n t re  lo s  cons^ 
t r u c t o r e s  navales  d e l  mundo y c o n v e r t i r s e  en una de l a s  indus 
t r i a s  mâs dinâmicas y c o m p e ti t iv a s  del p a i s  con te c n o lo g ia  — 
p ro p ia  .
( G . 2 . 4 . 9 . 8 )  G R A F I C O  N « 8
PRODUCTIVIDAD DE LOS PRINCIPALES 
PAISES CONSTRUCTORES
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PRODUCTIVIDAD DE LOS PRINCIPALES 
PAISES CONSTRUCTORES
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E l a b o r a c i ô n  p r o p i a  p a r a  M a t a g o r d a  
D a t o s  : AESA
S i t u a c i ô n  d e l  mereado
Las c i r c u n s ta n c ia s  del mereado de l a  co n s t ru c c iô n  en e£ 
t e  decenio pueden c o n s id e r a r s e , h a s ta  1963, semej a n t e s  a l a s  
e x i s t a n t e s  en los  afios c incuen ta  y e s to  sucede de ig u a l  modo- 
p a ra  l a  f a c t o r i a  de Matagorda, en cuanto que p ro s ig u e  un exce 
so de l a  demanda sobre l a  capacidad de l a  o f e r t a .
Hasta 1967 e l  a s t i l l e r o  de Matagorda no pudo e s t a r  p r é ­
sen te  en e l  mere ado i n t e m a c l o n a l . Sin embargo, en 1968 y 
1969 se encontrô  en una m agnlf ica  p o s ic iô n  ante e l  râp id o  cre  
c im ien to  de l a  demanda de buques por la s  s ig u i e n te s  razones  ;
1® . La capacidad de producciôn e ra  su p e r io r  a l a  que -  
h a s ta  en tonces se hab la  u t i l i z a d o .
2® . La t é c n ic a d e  e s te  a s t i l l e r o  e s tab a  a l a  a l t u r a  de­
l à  mundial.
3® . Su p roduc tiv idad  permitô o f r e c e r  p re c io s  com peti t^
vos.
4® . La p o l i t i c a  del gobierno, en lo que se r e f i e r e  a -  
l a  Marina Mercante y expo r tac iôn ,  e r a  concordante con l a  po l^  
t i c a  f i s c a l  y c r e d i t i c i a  de lo s  p a i s e s  t ra d ic io n a lm e n te  cons­
t r u c t o r e s  de buques (39).
La f l n a n c i a c i ô n
La grave s i t u a c iô n  c reada  por e l  tope impuesto a le s  
c r é d i t e s  b a n c a r io s  , l a  f a l t a  de l iq u id e z  de l e s  bauncos, l a  - 
d i f i c u l t a d  de o b te n e r  f in a n c iô n  de l a  banca p r iv ad a  fueron — 
causa de grave preocupaciôn en e l  s e c to r  .
Durante 1969, l a  f ln a n c ia c iô n  de l a  ex p o r tac iô n  de bu -  
ques s ig u iô  re g u la rm e n te , a l  igua l  que en aüos a n t e r io r e s  por 
l a  Grden de 14 de fe b re ro  de 1963 y d i sp o s ic io n e s  complementa 
r i a s .  Durante l a  p r im era  mitad  del aflo e l  c r é d i t e  p a ra  l a  ex­
p o r tac iô n  se c a n a l iz ô  a t r a v é s  del Banco de C réd i te  Indus 
t r i a l  y por l a  banca p r iv ad a .
Desde mediados de 1969 , l a s  d i f i c u l t a d e s  p a ra  conse — 
gu ir  l e s  c r é d i t e s  n e c e s a r io s  a t ra v é s  del  Banco de C réd i te  
I n d u s t r i a l  se h ic ie r o n  prâc ticam ente  in su p e ra b le s .  E s ta s  d i ­
f i c u l t a d e s  se c e n tr a ro n  p r inc ipa lm en te  en e l  problema de l a s  
g a r a n t i a s .  En cuanto  a l a  f ln a n c ia c iô n  de l a  banca p r iv ad a ,  
e l  tope impuesto a lo s  c r é d i t e s  bancar io s  h izo  sumamente d i -  
f i c i l  ob tener  l a  f ln a n c ia c iô n  n e c e s a r ia  en l a  forma que en­
fonces se v e n ia  ob ten iendo . Esta  s i t u a c iô n  se agravô por l a  
f a l t a  de l iq u id e z  de lo s  bancos y e l  problema de lo s  percen­
tages de reducciôn  de r ie s g o s  (40),
Por o t r a  p a r t e ,  l a  nueva ordenaciôn del seguro de c r é ­
d i t e  a l a  ex p o r ta c iô n  produjo  , en l e  que a f e c t a  a n u es t ro  
s e c to r ,  un encarec im ien to  del seguro, a l  e n t r a r  en juego l a  
p ô l iz a  su p le m e n ta r ia ,  que e ra ,  a l  menos s u p e r io r  a l  50% de 
los  t ip o s  e x i s t a n t e s  con a n t e r io r id a d .
Une de lo s  in s t rum en tes  ccmplementarios mâs importan­
te s  para  e l  c r é d i t e  naval e ra  el e s t a r  acompanado de un s i s t e
ma de seguro â g i l , f l e x i b l e ,  s u f i c i e n te  y compecitivo con 
lo s  seguros imperantes en lo s  p a lse s  com petidores. El que 
en tonces e x i s t i a  - en Espafia e r a e l  mâs caro  de Europa.
Era p r e c is e  o r e b a ja r  l a s  primas de lo s  seguros de c r é ­
d i t e  a l a  expo r tac iôn  p a ra  ponerlo  en par idad  con lo s  seguros 
e x t r a n je r o s  o subveneio n a r  l a s  primas de lo s  mismos, a f i n  
de que no p e rd ie ra n  por e s t a s  razones com peti t iv idad  en e s te  
s e c to r .  Asimismo, e r a n e c e s a r io  que los  seguros se t ran sm it ie ra n  
con a g i l id a d  y rap id e z  y que g a ra n t iz a ra n  a los  p re s ta m is ta s  
de los  c r é d i t e s  e l  p e r c i b i r  de l a  en t id ad  aseguradora la s  
ca n t id a d es  que e l l e s  habian p re s ta d o  del banco. En todo case ,  
l a  g a r a n t i  a p r in c i p a l  de lo s  c r é d i t e s  nava les  cebian se r  l a s  
p rim eras  h ip o te c a s  sobre lo s  buques, g a r a n t ia s  que h a s ta  enten 
c e s . fu e ro n  s u f i c i e n t e s  y funcionaron s a t i s f a c to r i a m e n te . 
E s te  en l e  que se r e f i e r e  a f ln a n c ia c iô n  para  l a  exportac iôn .
Para  l a  v en ta  en e l  mercado i n t e r i o r  l a  f ln an c iac iô n  
estuvo regu lada  duran te  1969, a l  igua l  que en anos
a n t e r i o r e s ,  por l a  orden del M in is te r io  de Hacienda de 20 
de Noviembre de 1966 y norma complementaria , s i  bien la s  
ordenes de 3 de J u l i o  de 16 de Octubre de 1.968 e s t a b l e c i e -  
ron la s  cond ic iones  que r e g i r â n  durante e l  b ie n io  1968-1969 
p a ra  l a  f l o t a  mercante y pesquera  resp e c t iv am e n te .
En e l  afio 1968 se concedieron préstamos por v a lo r  
de 6.000 m il lones  de p e s e ta s .
Ademâs es norma mundial que el c r é d i to  naval se ga­
r a n t i e s  con l a  h ip o te c a  c o r re sp o n d ie n te . E s ta  e s ta  grava- 
da con un impuesto del 3'8% . En ninguno de lo s  p a ises  indus­
t r i a l e s  im portan tes  del mundo en cons trucc icn  naval se grava 
l a  h ip o te c a  en g a r a n t i s  de l e s  c r é d i t e s  dados para l a  cons-
t ru cc iô n  de lo s  buques con t ip o s  semeja n te s  a los  de Espafia. 
S é r ia  n ec esa r io  que seb’o n i f i c a r a  en un 75% l a  h ip o te c a  nav a l ,  
pa ra  eq u ip a ra r  e l  cos to  de e s t a  g a r a n t i a  con e l  de lo s  
demâs p a i s e s  europeos. Por o t r a  p a r te  tampocoera s a t i s f a c t o -  
r i a  p a ra  l a  banca privada una g a r a n t i a  h ip o t e c a r i a  que podia  
conducir  a l a  neces idad  de aduefiarse del banco, lo  que e s t a  
fu e ra  de l a  o p e r a t iv e  normal de l a  Banca. Todos e s to s  p ro b le -  
mas creados en e l  s e c to r  fu e ron  elevados a l  gob ie rno , y 
se p ropusieron  . una s e r i e  de medidas. (41)
Acero :
Ya a f i n a l e s  del 1 968 se p la n tea ro n  problemas en e l  
sum in is tro  de e s t a  m ater ia  y se demostrô que l a  i n d u s t r i a  nacio 
nal  no podia s u m in is t r a r  l a  ca n t id a d  n e c e s a r ia  para  e l  normal 
funcionamiento de lo s  a s t i l l e r o s  n a c io n a le s .
Las g e s t io n e s  r e a l iz a d a s  p a ra  l a  aprobaciôn de cons-  
t ru c c io n e s  l i b r e s  de derechos a r a n c e l a r io s  y antidumping pa­
ra  c u b r i r  e l  d é f i c i t  de producciôn de l a s  a c e r e r i a s  n ac iona­
le s  se plasmaron en lo s  s ig u i e n te s  dec re to s  :
Decreto 3 .004/1  968 de 28 de Noviembre de 1 968 p a ra  
l a  im portaciôn de 65.000 to n e lad a s  de chapanaval p a ra  e l  
primer semestre de 1 969.
Decreto 1.106/1  969 de 7 de Junio  de 1 969 p a ra  l a  
im portaciôn de 130.000 tone ladas  de chapa naval p a ra  e l  s e -  
gundo semestre de 1 969.
Decreto 3 .275/1  969 de 19 de Diciembre de 1 969 p a ra  
l a  importaciôn de 150.000 to n e lad a s  de chapa naval p a ra  e l  
primer semestre de 1 970.
Las g e s t i o n e s  r e a l i z a d a s  p a r a  c c n s e g u i r  t o d o  e s t e  f u e ­
r on  o a r t i c u l a r m e n t e  d i f i c i l e s  a c a u s a  de l a  c o y u n t u r a  d e l
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mercado in te r n a c io n a i  del acero .  Los a s t i l l e r o s  es tuv ieror .  so 
metidos a c o n s ta n te s  aumentos de l a  chapa n a c io n a l , que tuv ie  
ron lu g a r  en mayo y jun io  de 1969 y padecieron  la s  conse - 
■ cuenc ias  de una f u e r t e  e levac iôn  del p re c io  de c o n t r a ta c iô n . -  
Para t r a t a r  de su a v iza r  e l  gran aumento de c o s te s  y su r e p e r-  
cus iôn  en e l  co s te  t o t a l  del buque, se s o l i c i t é  de l a  adminis 
t r a c iô n ,  m ien tras  se instrum entaba una p o l i t i c a  de la rgo  a l  - 
cance de f a b r ic a c iô n  de chapa naval en Espafia,que desgravase-  
coyun tu ra lm en te , como ya se r e a l i z e  con o t r o s  productos s id e -  
ro m e t lû rg ico s ,  e l  impuesto de compensaciôn de gravâmenes i n t e  
r i o r e s  pa ra  l a  chapa naval importada. En cuanto a lo s  p e r f i -  
l e s  n av a le s ,  dado que no se fab r icaban  en e l  p a l s ,  se s o l i c i t ô -  
l a  exenciôn del impuesto complementario y de lo s  a ra n ce le s  co 
r re s p o n d ie n te s .
Pero e l  s e c to r  naval también tuvo o t r o s  problemas:uno 
de e l l o s  fue l a s  primas a l a  cons trucc iôn  naval (42) :
Primas : (*)
El c a r â c t e r  de i n d u s t r i a  exportadora  reconocida a l a -  
co n s tru c c iô n  naval hizo  que a toda su producciôn se le  a p l i c a  
sen medidas g é n é ra le s  como normales pa ra  e l  mercado de expor­
ta c iô n  , y concretamente :
a) Exenciôn de lo s  impuestos i n d i r e c to s  pagados duran 
te  todo e l  p roceso  p roductivo .
b) Exenciôn de lo s  a ra n c e le s  sobre l a s  m a te r ia s  impor 
ta d a s  para  s e r  incorporada  a l a  m a te r ia  exportada.
En r e l a c iô n  con e l  primer punto, del a n â l i s i s  de lo s -  
p r in c i p a l e s  p a i s e s  c o n s t r u c t c r e s , sucede lo  s ig u ie n te  :
E x is te  exenciôn t o t a l  de a ra n ce le s  pa ra  lo s  m a te r ia le s
(*) En los principales paises construetores a consecuencia de la  fuerte - 
conpetencia.se considéra que "todo buque construido constituye una — 
verdadera expoj-tacion,aûn en el caso de que se destine a armadores — 
nacionales".
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que se importer! pa ra  l a  cons trucc iôn  de buques d e s t in a d o s  
a armadoras e x t r a n je r o s  o n a c io n a le s , en Alemania, B é lg ic a ,  
F ra n c ia ,  Holanda, I t a l i a ,  Reino Unido, Suecié y Turquia.
En Japon hay exenciôn t o t a l  de a ra n ce le s  p a ra  lo s  
m a te r i a le s  que se importen para  la  cons trucc iôn  de buques 
de s t in a d o s  a armadores e x t r a n j e r o s .  La exenciôn se ex t ien d e  
a lo s  armadores n ac io n a le s  cuando aque llos  no se fab r iq u en  
en e l  p a i s . En l a  p r â c t i c a  l a s  importaciones son minimas, 
dado e l  d e s a r r o l lo  y lo s  ba jos  p rec io s  de l a  i n d u s t r i a  au- 
x i l i a r  nipona.
En e l  r e s to  de lo s  p a i s e s  no hay exenciôn de a ra n c e ­
le s ,  pero  se compensa e l  pago de lo s  mismos con un s is tem a  
de p rim as,  que t i e n e  un c a r â c t e r  de devoluciôn de a r a n c e l e s .  
E stos  p a i s e s  son Espafia, Dinamarca y Noruega •
En Espafia, para  lo s  buques des tinados  a l a  e x p o r ta ­
ciôn una buena p a r t e  de lo s  m a te r ia le s  son importados con 
f r a n q u ic i a  merced a los  regimenes de admisiôn e im portaciôn  
tem poral,  m ie n tra s  que p a ra  lo s  buques des tinados  a armado­
re s  n a c io n a le s  lo s  m a te r ia le s  son normalmente de producciôn 
espafiola (muchas veces mâs ca ros)  y lo s  m a te r ia le s  ex trau i je -  
ros  que forman p a r te  de e l l o s  son recargados con f u e r t e s  de­
rechos de aduanas. Por eso un mismo buque cons tru ido  en Es­
pafia puede s e r  o f re c id o  a un armador e x t ra n je ro  a un p re c io  
100, en ta n to  que e l  nac iona l  no le  pod r ia  s e r  vendido por 
menos de 120. Por lo ta n to  s i  e l  armador espafiol compra caro
t ie n e  que s e r  subveneiohado para  poder r e s i s t i r  l a  competen-
c ia  del e x t e r i o r  (43).
Queda, pues, claro que las  primas a la  construcciôn
naval autcrizadas en Espafia no eran una ayuda o subsidio d i-
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r e c to ,  como lo s  e s p e c ia le s  p r i v i l e g i o s  que, con independencia 
del t r a ta m ie n to  aram ce la r io  desc r i to ,gozaban  los  competidores 
b e lg as ,  f r a n c e s e s ,  in g le s e s ,  i t a l i a n o s ,  a lem anes ,e tc .  s ino  
l a  devoluciôn , con c a r â c t e r  de compensaciôn de un e n c a re c i ­
miento de l a  i n d u s t r i a  a u x i l i a r  que obligaba. al mantenimiento 
de a l t o s  a r a n c e l e s .  Este  c a r â c t e r  compensatorio e s ta b a  c l a r a -  
mente expresado a l  i n s t i t u i r s e  l a s  primas a l a  cons trucc iôn
naval en l a  Ley de Comunicaciones Maritimes de 14 de jun io
( *  )de 1908, que lo  exp resa  e n 'su s  a r t i c u l e s  21 y 24.
Durante e l  1968 se comenzô a g e s t io n a r  l a  as ignac iôn  
de un c r é d i to  e x t r a o r d i n a r io  de 746 m il lones  de p e s e ta s  para  
hacer  f r e n te  a lo s  a t r a s o s  que se ven ian  acumulando de afios 
a n t e r io r e s  a l a  e n t ra d a  del I I  P lan  de D esa rro l lo ,  pues to  
que con e l  p re su p u e s to  de 1968 se habian  cu b ie r to  c a s i  u n ic a -
mente lo s  o b j e t i v o s  p a ra  e l  c i ta d o  per iodo .
En a b r i l  de 1968 se concediô dicho c r é d i to  con lo  
que e l  p resupues to  de 1959 mâs e l  c r é d i to  e x t r a o rd in a r io  se
abonaron primas por  1.746 m il lones  de p e s e ta s .
En e l  mes de septiembre se agotô e l  p resupuesto  y
quedaron p en d ie n te s  l a s  primas, cuyos derechos se p e r f e c c io -  
naron desde e l  verano  de 1968. (44)
(*) Articulo 21 : Los ccnstructores nacionales de buques satisfarén los
dere<*os arancelarios corre^xndientes por los materiales que intro-
duzcan del extranjero,. para la  construcciôn , reforma y reparaciôn 
de buques y disfrutaran de las primas siguientes . . .
Articulo 24 : Las primas se rectificaràn en su cuantia en proporciôn 
adecuada, segùn se modifiquen los derechos arancelarios, inpuestos 
a la  inportaciôi de buques y artefactoé navales o de materiales nece­
sarios para la  construcciôn y armamento en Espafia de dichos buques 
0  artefactos.
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La p l a n t i l l a  de l a  f a c t o r i a  de Matagorda segùn sus d i s t i n t a s  
fu n c io n e s  se d i s t r i b u i a  a s l  en lo s  anos que se ind ican  :
D ire c t iv e s A dm in is tra t ives Obreros
1 960 50 510 2.103
1 961 47 505 2.056
1 962 51 516 2.031
1 963 54 527 2.031
1 964 61 515 1.992
1 965 66 505 1.587
1 966 82 523 1.572
1 967 122 523 1.572
1 968 126 536 1.505
1 969 132 536 1.478
El in d ic e  de b u r o c r a t i z a c iô n . que es l a  r e l a c iô n  e n t re  e l  nû-
mero de a d m in is t r a t iv e s  
l a  s ig u i e n te  evoluciôn  :
INDICE
1 960 . . .  0 '19  
1 961 . . .  0*19 
1 962 . . .  0 '19  
1 963 . . .  0 '21  
1 964 . . .  0 '22
y e l  t o t a l  de t r a b a ja d o re s
DE BUROCRATIZACION
1 965 . . .  0 '23  
1.966 . . .  0 '23  
1 967 . . .  0 '24  
1 968 . . .  0 '24  
1 969 . . .  0 '24
r e g i s t r ô
E s te  in d ic e  de b u r o c r a t i z a c iô n  que es  b a j o , precisam ente por s e r  
una empresa de producciôn, con lo s  afios ha ido aumentemdo un- 
poco.
(*) En 1967 hubo cambio de direcciôn y se incrementô el numéro de t i tu la -  
dos superiores.
El in d ic e  de mando, que es l a r e la c iô n  e n t re e l  numéro de d i -
r e c t iv o s  y e l  numéro t o t a l  de 
gu ie n te  evo luc iôn  :
INDICE
tr a b a ja d o r e s  ha su f r id o  l a  s i  - 
DE MANDO
1 960 . • .  O’OIS 1 965 . . . 0 '03
1.961 . . .  O'Ol 1.966 . . . 0 '037
1 962 . . . 0 '019 1.967 . . . 0*05
1 963 . . .  0 '022 1 968 . . . 0 '05
1 964 . .  . 0 '026 1 969 0'06
Este in d ic e  e r a  a l t o ,y  fue c rec iendo  a t r a v é s de los  afios.
El in d ic e  de p r o l e t a r i z a c i ô n ( re la c iô n  e n t re e l  numéro de
obreros y e l  numéro t o t a l  de t r a b a ja d o r e s )  es e l  s ig u ie n te  : 
INDICE DE PROLETARIZACION
1 960 . . .  0*79 1 965 . . .0*73
1 961 . . .  0 '78 1 966 . . .0 '72
1 962 . . .  0 '78 1 967 . . .0*7
1.963 . . .  0 '75 1 968 . . .0*6
1 964 . . .  0*74 1.969 . . .0*68
Este in d ic e  se man tuvo c a s i  c o n s ta n te ;  no o b s ta n te , e r a  muy al  ^
to  como corresponde a una i n d u s t r i a  pesada /  * )
(*) Ver Apéndice: Relaciôn de barccs construidos por la  So -  
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T.RB. DE LOS BUOUES 
ENTREGADAS EN LA 
DECADA DE LOS 60
IBtt 1 «C m* 1 ttfs 1 IBM 1 1M7 1 ma 1 IBM
ANOS
T R B g g 1 CAOlZ T R B ^ g  RIA OE BILBAO
TRB
TAB
SEVILLA TRB PONOERAOO I I TOTAL 
MATAGORDA
TONELAJE PONOERAOO:
C ♦ 2B ♦ T
C :  IQNOAJE CCMCNZAOO CN TR0 
B :  TONEUUe BOTAOO CN TRB 
T :  TONOAJC ENTBCOU» CN 1NB
F u e n t e : S . E . C . N . ( M e m o r i a s  1 9 7 0 )
(*) Una anécdota :
La factoria de Matagorda cuando perteiecia a la  Sociedad Eganola de- 
Construcciôn Naval se le llamaba popularmente "er dique" en jerga ga- 
ditana. Pues bioi uno de los medios de sustento mâs habltuales con — 
que ha ccntado el gaditano ha sido el jomal del dique. Todas las ma  ^
fianas el puerto se poblaba de trabajadores hasta que scnaba la  sirena 
del remolcador que los trasladafaa a la  factoria, atravesando la  Bahia 
cuando la  niebla no jugiaba una mala pasada y dejaba a los obreros en- 
el cantil del puerto, en e^iera de que la  cosa se aclarase y no se — 
perdiera el jomal. La h is to ria  laboral gaditana recoge este éxodo dia 
rio a través de la  Bahia; a las cinco de la  tarde, dado ya de mano el 
trabajo en la  factoria, enpezaban a poblarse jübilosamente las cal les 
de los barrios y los establecimientos que casi de ellos exclusivamen- 
te Vivian.
Hay una anécdota veridica, y que denuestra la  idiosincracia gaditana. 
Cada mafiana, uno de los obreros ténia establecida una r i f a  entre — 
cuantos ocupaban el vapor para i r  al trabajo. Las papeletas de esta -  
r i f a  costaban muy poco, y el sorteo del premio consistia a i  el iJipor- 
te justo de un jomal. Esta r i f a  se llevaba a cabo cuando ya el buque 
iniciaba el atraque en el nuelle de la factoria. Inmediatamente el a- 
fortunado cobraba su jomal y se vol via en el mismo buque para Cadiz, 
con lo cual se ahorraba trabajar ese dia .
R e p a r a c io n es  en Matagorda ( S .E .C .N . )
Un cen tro  de repa rac iones  t i e n e  como p r in c i p a l  problema 
l a  s a tu ra c iô n  de sus in s t a la c io n e s  y medios humanos que p e r ­
m its  t e n e r  unos in d ic e s  de p re c io s  c o m p e ti t iv o s .
E ste  p r in c i p io  fundamental e n c u en tra  en l a  p r â c t i c a  
in f in id a d  de d i f i c u l t a d e s ,  pues o b l ig a  a te n e r  p reparadas 
un as i n s t a l a c io n e s  , en espera  del c l i e n t e . q u e  no siempre l l e g a  
y a p r e s e n te r  u n .p la n  de obras con e l  esquema o rg a n iz a t iv o  — 
del a s t i l l e r o
La e l im in a c iô n  de s e r v ic io s  p ro b ab le s  impide o r e s t a r  
un s e r v ic io  râp id o  y e f i c i e n t e ,  elevando lo s  p lazos  de repa­
rac iôn  en forma grave para  lo s  armadores.
La s a tu ra c iô n  de l a s  i n s t a l a c io n e s  e s ,  por lo  ta n to ,  
p rac ticam ente  im posib le ,  sobre todo s i  se q u ie re  p r e s t a r  
un s e r v ic io  moderno y completo, por lo  que e l  a s t i l l e r o  p re ­
tends a lc a n z a r  e s t a  s a tu ra c iô n  ûnicamente en lo  r e f e r e n te  
a los  medios de producciôn mâs im por tan tes  t a i e s  como :
a . Diques f l o t a n t e s  o secos
b . Muelles
La so lu c iô n  l a  buscan algunos a s t i l l e r o s  haciendo 
una b o isa  comûn con los  medios d is p o n ib le s  p a ra  ambas f a c e ta s  
de la  producciôn .
Hay op in iones  en co n tra  y a fav o r .
A f a v o r , que se pueden mejor aprovechar lo s  medics de 
producciôn (uso comûn de in s t a l a c io n e s ,  o f i c i n a s  , ordenado- 
r e s , e t c . e t c . ) . ( 4 5 )
En co n tra ,h a y  muchos que separan  la s  dos f a  —
', * ) Ver en Apéndice reparac iones  mâs im por tan tes  .
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b r ic a c io n e s ,  que so lo  t i e n e n  en comûn el a d je t iv o  del ob je to  
sobre e l  que t r a b a ja n :
La cons trucc iôn  naval
La repa rac iôn  naval
Las rep a rac io n es  de buques se c a r a c t e r i z a n  por s e r  
unas producciones con f u e r t e  v a lo r  afiadido, con todo lo  que 
e s to  t r a e  consigo de a l t a  ded icac iôn  personal  de lo s  mandos; 
se rep a ra  con e l  equipo t a l , no con e l  a s t i l l e r o  t a l ,  lo s  
pocos m a te r ia le s  p r é c i s e s  req u ie ren  unas g e s t io n e s  d i f i c i l e s  
en r e la c iô n  a su im portanc ia ,  y, hay una a l t a  c a n t id a d  de 
imponderables que d e s c a l i f i c a n  c u a lq u ie r  o rg an iz ac iô n  r i g id a .
Exactamente lo  c o n t r a r io  o cu rre  con l a s  nuevas co n s t ru c c io n es  , 
en la s  cua les  e l  v a lo r  afiadido es bajo ,  l a  c a l id a d  depende 
poco de ac tuac iones  p e rso n a le s ,  y no deben darse  muchos im- 
p r e v i s to s  a poco organizado que e s té  e l  a s t i l l e r o  .
De todas formas, dada l a  d i f i c u l t a d  de s a tu ra c iô n  y 
l a s  d i f e r e n c ia s  de t r a b a jo  (en t ip o  y can tidad )  que se presen  - 
tan  en el cen tro  de rep a rac io n es  se ra  n e c e s a r io  i n s t a l a r l o  
en a reas  con f u e r t e  i n d u s t r i a  a u x i l i a r ,  siempre que se q u ie ra  
que l a  i n d u s t r i a  naval de repa rac iones  o f re z c a  p re c io s  y 
p lazos  adecuados.
También hace f a l t a  una ag re s iv a  acciôn com ercia l den- 
t r o  de Espafia y del e x t r a n je r o ,  que pueda g a r a n t i z a r  lo s  
ca s i  100 buques a l  afio que, por término medio , p r é c i s a  un 
dique para  s a tu r a r s e ,  dada l a  pequena obra de carenado que 
se e fe c tû a  hoy en d ia .  Esta  acciôn comercial increm enta  los  
co s te s  en dos s e n t id o s  : lo s  in d i r e c to s  y lo s  d i r e o t o s .
£1 a s t i l l e r o  de re p a ra c io n e s  normalmente nace a l r e d o r  
de un cen tro  de nuevas c o n s t ru c c io n e s .  Aunque no siempre ha -  
sido  a s l ,  como lo  muestra e l  ejemplo de Matagorda, que n a c iô -  
a l  r êvés ;  primero fue un ce n tro  exc lusivam ente  de r e p a ra c io  -  
nés , p a ra  r e p a r a r  l a  f l o t a  de l a  Compafila de Antonio Lôpez, y 
solo  después se c o n v i r t iô  en un c e n t ro  de nuevas c o n s t ru c c io ­
nes.
Pero normalmente sucede de l a  o t r a  forma. De todas  ma 
n e ra s ,  lo  c i e r t o  es  que co e x is te n  l a s  dos i n d u s t r i e s  ju n ta s  , 
rep a ra c io n e s  y nuevas c o n s t ru c c io n e s ,  con todas  sus v e n t a j a s -  
e inconven ien te s  . Entre e l l a s  f ig u ra n  l a s  s ig u i e n te s  :
1® . E^irpersonal ado lecede  una r i g i d a  e s t r u c t u r a ,  mu­
chas veces i n n e c e s a r i a  .
2® . El pe rsona l  en un c e n t ro  con gran numéro de obre
ros (m iles c a s i  siempre) se ve i n f lu id o  en su p o l i t i c a  s a l a  -
r i a l  por l a s  c a r a c t e r i s t i c a s  de e s t e  t ip o  de ce n tro s  de t r a b a
j o .
3® . Asimismo, e l  a spec to  a n t e r i o r  in f lu y e  sobre l a  -  
jo rnada  la b o ra l  que no puede adecuarse  a lo s  i n t e r e s e s  de l a -  
repa rac iôn  de buques.
4® . La p o l i t i c a  de acop ios  de un a s t i l l e r o  es dema - 
s iado l e n t a  p a ra  l a s  neces idades  de r e p a ra c io n e s .
5* . Las huelgas y en gene ra l  lo s  d e s e q u i l i b r i o s  so -  
c i a l e s  son un f u e r t e  f a c to r  r e p u l s iv o p a r a  lo s  buques e x t ra n je ro .
Las v e n t a ja s  de e s t a r  ju n ta s  l a s  dos i n d u s t r i a s , de - 
repa rac iones  y nuevas c o n s t ru c c io n e s , es que p a r t i c ip a n  de un- 
gran numéro de g as to s  comunes.
En M a t a g o r d a  c o e x i s t e n  ambas i n d u s t r i a s .  El  n e g o c i o  -  
de r e c a r a c i o n e s  en e s t e  A s t i l l e r o  h a  s i d o  c u eno  v e l  numéro -
de repa rac iones  ha ido aumentando cada a n o .
Ya se hizo mencion de e i l o  a l  i r  es tuciando  caca ano 
del a s t i l l e r o  e l numéro de barcos que habian en trado  en dique 
o reparado.
Ahora vamos a v e r  lo s  b e n e f ic io s  que de jaron  la s  r e ­
parac iones  duran te  una s e r i e  de afios. Vamos a ver  l a  década 
de lo s  50 en e l  Cuadro n* 12 .
Del resumen de dicho Cuadro extraemos lo s ig u i e n te :









Se va a v e r  en un afio , por ejemplo ] 964, e l  in d ic e  de 
s a tu ra c iô n  del dique y e l  rendimiento del dique :
n* d ia s  ocupado e l  dique
in d ic e  de s a tu ra c iô n  =
365
pues b ie n ,  lo s  d ia s  ocupados por e l  dique son : 557 . 
s a tu ra c iô n  = 567 /  355 = 1 '5
de las esloras de los buques x dias de ocupac.
Rendimiento del dique =
Eslora del dique x 355
37.911 37.911
R.dique = ------------------------- =   = 0' 65
159 X  365 58.035
es un rendimiento mediano y ya le s  afios 1 961 (O '98) y 1 962
(O '96) fueron ambos su p e r io re s  .
(*) Ver Apéndice (Reparaciones 196-)
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Fuente: S.E.C.N. (Memorias 1968)
—  MATAGORDA 
  TOTAL
El n® 37.911 es l a  suma de m u l t i p l i c a r  l a  e s lo r a  de ca 
da barco ,  que ha en trado  en d ique,  por e l  numéro de d ia s  que- 
ha es tado  en é l .  A con t inuac iôn  e s t a  l a  l i s t a  de lo s  b a rc o s  -  
que han reparado en Matagorda en 1964, con sus e s lo ra s  y l o s -  
d la s .  Hay barcos  que han reparado  pero  que no han en t rado  en-
dique.
Después de hacer  una s e r i e  de m u l t ip l ic a c io n e s  ( to d a s  
la s  e s lo r a s  de lo s  barcos por d ia s  de dique) se l l e g a  a l a  c^ 
f r a  de 37.911. Que e l  in d ic e  de s a tu ra c iô n  sea mayor que 1 , es 
d e c i r  que se ha ocupado e l  dique mâs d ia s  que t ie n e  e l  afio, es 
porque han en trado  en é l  v a r i e s  barcos  a l a  vez. Como e l  d i  -  
que t i e n e  una e s l o r a  de 159 m. pueden e n t r a r  en é l  v a r i e s  b a r  
COS pequefios a l a  vez.
Lo que se ha hecho con 1964 se puede hacer  con to d o s -  
lo s  aûios, b a s ta  con conocer l a s  e s lo r a s  de lo s  barcos que h an 
en trado  en dique y lo s  d ia s  . (Ver en Apéndice r e la c iô n  de b a r  
CCS reparados en 1964).
FACTURACION POR OCUPACION DEL DIQUE
Afio 1961   1 .500.633 p t s .
1962   2.058.959
1963   1.999.786
1964   2 .083.184
1965   2.233.620
1966   3.946.551
(Ver en Apéndice T a r i f a s  de Reparaciones)
(*) El indice de saturaciôn puede ser mayor que "1" , ya que pueden haber 
varios buques a la  vez reparando en dique, siempre que la  suna de sus 
esloras sea maior que la  eslora del dicÿje, cuanto mayor sea el indice 
msyor sera la  saturaciôn del dique, es decir, se habria  aprovecAado me jor. 
El rendimiento del dique se calcula tomando las esloras de los barcos 
y del dique, es lo mismo que el anterior pero se matiza mâs, ya que - 
se tienen en cuenta antoa& magnitudes.
3 5 4
En 1966, se creô e l  Departamento de Reparaciones que- 
t e n i a  a su cargo l a s  rep a ra c io n e s  nava le s  y l a  u t i l i z a c i ô n — 
del dique.
En enero de 1969 se fundô e l  S e rv ic io  Comercial de r£  
p a rac io n es ,  que tuvo por o b je to  promover l a  c o n t ra ta c iô n  de -  
rep a ra c io n e s  n a v a le s  .
Desde lo s  primeros meses que e n t re  en funcionam ientc-  
e s te  s e r v i c io  se no té  un aumento de buques pa ra  r e p a ra r .  (46)
Se nombraron r e p r é s e n ta n te s  de dicho S erv ic io  por t o ­
da Europa y America para  promocionarlo y c a p ta r  c l i e n t e s .
Por razones  de proximidad a l a  F a c to r ia  de Matagorda 
de l a s  f l o t a s  pesqueras  e x t r a n je r a s  que operaban en C anar ia s-  
se p r e s to  e s p e c ia l  i n t e r é s  a e s t e  mercado ; producto de e s t a -  
g e s t io n  fue que de enero a ju n io  de 1969 d icha f a c t o r i a  repa 
rô lo s  s ig u i e n t e s  buques de bandera japonesa .
Taiyo Maru 83 Eiko Naru
Fukuyo Maru Oshika Maru
Taiyo Maru 65 Daishin  Maru 15
Hoyo Maru Daishin  Maru 11
Oukuni Maru Shizane Maru
Dashin Maru 16 Unzun Maru
Toyo Maru Tokachi Maru
Taiyo Maru 77
Igualm ente h ic ie ro n  g e s t io n e s  en e s te  ano 1969 con l a  
f l o t a  pesquera  g r i e g a  que d ie ro n  buenos r e s u l t a d o s .
También se firmô un c o n t ra to  con l a  Maùna de lo s  E s ta -  
dos Unidos p a ra  r e p a ra r  lo s  buques de l a  Sexta F lo ta .
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2.4.10 ■ LEGISLACION DE LA ACCION CONCERTADA
1) Ley de 2 de D iciem bre de 1.963
R efe ren te  a l  fomento de empresas que cubran adecuadamente 
lo s  o b je tiv o s  econôm ico -soc ia les  que e s ta b le z c a  e l go b ie r-  
no , m ediante l a  concesion  de b e n e f ic io s  de in te ré s  gene­
r a l  , a un s e c to r  in d u s t r ia l  o a un a zona g eo g râ fica  de- 
term inada.
2) Ley de 28 de D iciem bre de 1.963
R efe ren te  a la s  un iones y aso c ia c io n e s  de em presas, exac- 
c iones f i s c a l e s  de im puestos y b é n é f ic ie s  c r e d i t ic io s  y 
o f i c i a l e s .
3) Orden de J u l io  de 1.967
Como o b je tiv o s  g é n é ra le s  : increm entar en un 50% la  p ro- 
ducciôn, m antener e l volumen de empleo, m odernizaciôn de 
a s t i l l e r o s  y o b ras  de tip o  s o c ia l .
4) Orden de 23 de O ctubre de 1.967
For la  que se d ic ta n  normas p ara  la  tram itac iô n  de la  ac-
ciôn  c o n c e rta d a  en e l s e c to r  de in d u s t r ie s  nava les.
5) Orden del 13 de Agosto de 1.968
For l a  que se p ro rro g a  h a s ta  e l 30 de Septiembre de 1.968,
e l p lazo  de dos meses que se e s ta b le c ia  en e l apartado  
5® de l a  Orden de 23 de Octubre de 1.967, que d ic ta b a  nor­
mas p a ra  l a  tr a m ita c iô n  de la  Acciôn Concertada en e l sec­
to r  de l a  in d u s t r i a  n av a l.
6) Orden de 24 de O ctubre de 1.964
For la  que se conceden a la s  empresas (Sociedad Espanola 
de C onstrucciôn  N aval, A s t i l l e r c s  de Cadiz S.A. y Ccmpania
Euskalduna de C o n s tru e d o n es  y R eparaciones de Buques) 
lo s  b e n e f ic io s  f i s c a le s  a que se r e f i e r e  l a  Ley 194/1.963 
de 28 de D iciem bre de 1 .963 .
A cta de l a  Acciôn C oncertada
NOTA : Se t r a t a  de un resumen del a c ta  de l a  Acciôn C oncerta­
da lo  que se ha considerado  mâs im portan te  p a ra  l a  
f a c to r i a ,  o b je to  de e s te  e s tu d io ,  y , aq u e llo  que de 
alguna mainera t ie n e  re la c iô n  con e l l a ,  haciendo omi- 
s iô n  de lo  que hace r e f e r e n d a  a o t r a s  f a c to r i a s  den- 
t ro  de dicho P lan  y , algunos ap a rtad o s  que se a ie ja n  
por su con ten ido  de e s te  e s tu d io . For su im p o rtan c ia  se 
han recogido  en e s te  resumen ambos extrem es .
Madrid, a c a to rc e  de Jun io  de m il no v ec ien to s se n ta  y — 
nueve, es tab an  reun idos :
Don Manuel A g u ila r H ard isson , que a c tu ô  en r e p re s e n ta -  
c lôn  del G obierno, por d e leg ac iô n  del E xcm o.Sr.M inistro  de 
I n d u s t r ia  en su c a lid a d  de S u b se c re ta r io  de I n d u s tr ia .
Don Roberto Berga Méndez, D ire c to r  G erente y V ice -P re- 
s id e n te  de l a  "Sociedad M ercan til A s t i l l e r o s  de Câdiz" S.A.
Don A ntonio de Eugenio O rbaneja , C onsejero  Delegado 
de la  Sociedad M ercan til "Compaflia Euskalduna de C onstrucciôn  
y R eparaciones de Buques S.A ."
Don Enrique de S endagorta y Aramburu, D ire c to r  G eneral 
de la  Sociedd M ercan til "Sociedad Espainola de C ontrucciôn 
Naval"
40C
Que la  "Sociedad Espanola de Construcciôn Naval" en 
lo  sucesivo denominada "Naval" , era una empresa privada que 
poseia  p p artic ipaba en la s  s igu ten tes  f a c to r ia s  in d u str ia le s
. A s t i l l e r o s  :
F a c to r ia  de S estao  (B ilbao)
F a c to r ia  de M atagorda (Câdiz)
A s t i l l e r o s  de S an tander (Santander)
A s t i l l e r o s  Celaya (Vizcaya), donde p a rt ic ip a  con el 66*64 
del ca p ita l  s o c ia l  (no es ôbjeto de ccn c ierto )
. I n d u s tr ia s  a u x i l ia r e s  de co n s tru c c iô n  naval :
T a l le re s  de S estao  (m otores)
T a l le re s  de S estao  (fu n d ic iô n )
N aval-Stork-W erkspooc (Câdiz)
Factoria de Reinosa (Santander)
Navalips (Câdiz)
T a lleres  de A tlântico  (Câdiz)
a continuaciôn la s  demâs fa c to r ia s  rea lizaron  una enumeraciôn de 
sus a s t i l l e r o s  y demâs empresas y f i l i a l e s  .
Situaciôn y d isp o s ic iô n  de lo s  a s t i l l e r o s  e x i s te n te s  y que 
erem • ;
1 . S estao  (V izcaya)
2 . San Mamés (V izcaya)
3 . M atagorda (C âdiz)
4 . Câdiz
5 . S e v i l la
6 . Gijon
7 . Santander
Se expuso que d ich as em presas cum plian la s  con d ic io n es 
que se imponîan en l a  Orden de Acciôn C oncertada, en lo  que -  
se r e f i e r e  a A s t i l l e r o s  y que e ran  l a s  s ig u ie n te s  :
a) Todos lo s  a s t i l l e r o s  o b je to  de c o n c ie r to , c o n s tru la n  
buques de casco  de acero  de mâs de 100 T.R.B. de p ro p u ls iô n  -  
p ro p ia .
b) Se o b lig ab an  a fu s io n a r  l a  Sociedad Espafiola de 
C on stru cc iô n  N aval, l a  CompaAia Euskalduna de C onstrucciôn  y - 
R eparac iones de Buques y A s t i l l e r o s  de Câdiz S.A. en l a s  que- 
la s  p a r t ic ip a c io n e s  p riv a d a  y e s t a t a l  s e r la n  ig u a le s ,  incorpo  
rando a l a  so c ied ad  r é s u l ta n te  de l a  fu s io n  l a  to ta l id a d  de -  
lo s  a c t iv o s  y p a s iv o s  que po se ian  y de acuerdo con lo  estable^ 
c ido  en e l  convenio  de fu s iô n  .
Las t r è s  Sociedades o b je to  de l a  fu s iô n  fueron  : 
Sociedad Espaûlola de C onstrucciôn  Naval S .A ., Compafila Euska^ 
duna de C on stru cc iô n  y R eparaciones de Buques S.A. y A s t i l l e ­
ro s de Câdiz S.A. ; la s  cu a le s  o to rgaron  p a ra  p re p a ra r  su fu ­
s iô n , en cum plim iento de l a  Base 1* , numéro 1 de la s  généra­
le s  im p e ra tiv a s  e s ta b le c id a s  en l a  Orden de l a  P re s id e n c ia  — 
d el G obiem o , de 26 de J u l io  de 1967, e l  acuerdo p re lim in a r -  
de f u s io n a r s e ;  que se u n la  a l  Acta .
P ara  e l lo  se o b ligaban  a convocar a sus Ju n ta s  Généra­
le s  en e l  p la zo  de 15 d ia s ,  contados desde l a  firm a d e l a c ta .  
La fu s iô n  y e l  o to rgam ien to  de e s c r i tu r a  c o rre sp o n d ie n te , en- 
e l  p la zo  que se sefia laba en la  Orden que d ic té  e l M in is te r io -  
de H acienda, o torgando  lo s  b e n e f ic io s  derivados de la s  d isp o - 
s ic io n e s  sobre in te g ra c iô n  y co n cen trac iô n  de em presas .
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Durante la  v ig e n c ia  de l c o n c ie rto , la  Sociedad r é s u l ­
ta n te  de l a  fu s iô n  no p o d r ia  r e a l i z a r  cambios en su e s tru c tu r a  
ju r id ic a  , f in a n c ie r a ,  in d u s t r i a l  y la b o ra l ,  d i s t in to s  de 
lo s  que se p rev e ian  en e l  A cta, sa lvo  que o b tu v ie ran  l a  aproba 
ciôn de la  a u to rid a d  d e l c o n c ie r to  que s é r i a  concedida siem - 
pre que no fu ese  en c o n tra  de l a  Acciôn C oncertada.
O b je tivos de producciôn
Los o b je tiv o s  de producciôn  que se a s ig n a ra n  a la  e n t i -  
dad co n certad a , a s i  como la s  in s ta la c io n e s  b â s ic a s  sobre la s  
que han de d e s a r r o l la r s e  a q u e l lo s ; eran  la s  s ig u ie n te s  :
F a c to r ia  de M atagorda
C onstrucciôn  de buques de casco de acero e n tre  5.000 
y 40.000 TRB, en dos g radas de 190 m. de e s lo ra  u t i l  por 28 
m. de manga u t i l  y 200 por 36 m. resp ec tiv am en te .
R eparaciones n av a le s  en un dique seco de 150*97 m. 
por 19*10 m. y a f l o t e .
La en tid ad  c o n c e rta d a  se o b lig a b a  a que e s ta  f a c to r i a  fue 
- r a  cesando e n ' l a  c o n s tru c c iô n  naval segûn e n tre  en fu n c io - 
namiento e l nuevo a s t i l l e r o  p a ra  lo  cual se p rép a ré  un ade- 
cuado programa de c o n s t r u e d  one s y de transfo rm ac iôn  de mano 
de obra.
F a c to r ia  de Câdiz
C onstrucciôn  de buques de casco de acero  e n tre  30.000 
y 150.000 TRB y R eparaciones N avales.
La e n tid a d  c o n c e rta d a  se o b lig a b a  a que e s ta  f a c to r i a  
c e sa ra  en la  co n s tru c c iô n  de buques mayores de 80.000 TRB cuan-
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do e n tre  en funcionam iento  e l nuevo a s t i l l e r o  ya c i ta d o  .
A p a r t i r  de ese momento e l  l im i te  s u p e r io r  de t r a b a jo s é r i a
80.000 TRB.
Asi mismo l a  en tid ad  co n c erta d a  se o b lig a b a  a l a  reduc- 
ciôn  p ro g re s iv a  de l a  a c tiv id a d  de c o n s tru c c iô n  naval en e s ta  
f a c to r i a ,  a medida que la s  n eces id ad es  de p e rso n a l del nuevo 
a s t i l l e r o  lo  re q u is ie ra n  .
Nuevo a s t i l l e r o
C onstrucc iôn  de buques de casco de acero  e n tre  50.000 
y 400.000 TRB en un dique seco de c o n s tru c c iô n  de 500 m. de 
e s lo ra  por 81 m. de manga.
La e n tid a d  co n certad a  se o b lig a b a  a  i n s t a l a r  e s te  a s t i  
l l e r o  en l a  B ahia de Câdiz, a n te s  del 31 de Mayo de 1.973 
con una capac idad  de producciôn é q u iv a le n te  a 110.000 to n s , 
de acero  an u a l.
También se o b lig a b a  a que e s ta  p roducciôn , a s i  como su 
p o s ib le  am pliaciôn  fu tu ra ,  no acog ida a l a  Acciôn C oncertada, 
se  r e a l i z a r a  s in  aumento g lo b a l de p l a n t i l l a  empleada por la  
e n tid ad  c o n c e rta d a  en sus a s t i l l e r o s  de l a  B ahia de Câdiz.
S i, po r razones ju s t i f i c a d a s  de d i f i c u l t a d  de mercado 
o de acoplam iento  de mano de o b ra , l a  E n tidad  concertada  tu -  
v ie ra  n eces id ad  de c o n s t ru i r ,  en la s  d i s t i n t a s  f a c to r i a s ,  
buques de tamafios s itu a d o s  fu e ra  de lo s  l im i te s  que en cada 
caso se c i ta b an , te n d r la  que s o l i c i t a r  de l a  au to rid a d  d e l — 
c o n c ie rto  l a  opo rtuna a u to r iz a c iô n  .
In s ta la c io n e s
La entidad concertada puso a d isp os ic iôn  del pre-
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s e n te  c o n c ie r t o  l a s  i n s t a l a c io n e s  que ya he m encionado .
La u t i l i z a c iô n  de e s ta s  in s ta la c io n e s  con f in e s  d i s t in to s  
de lo s  recog idos en e l  A c ta ,te n d r la  que s e r  som etida a la
a u to rid a d  del c o n c ie r to .
E sp e c ia liz a c ié n
La e n tid a d  co n c e rta d a  se o b lig a b a  a a lc a n z a r  un grado 
de e s p e c ia l iz a c ié n  en sus d iv e rse s  a s t i l l e r o s ;q u e  p e rm itie se  
l a  mâs ra c io n a l y economics u t i l i z a c i ô n  de lo s  medios produc­
t iv e s  de la  Empresa.A e s te  f i n ,d é s a r r o i l a r i a n  programas de 
b u q u es-tip o  que p e rm itie ra n  a s u s  a s t i l l e r o s  e je c u ta r  s e r ie s  
de buques ig u a le s ,  cubriendo  todo e l campe que e x i ja  l a  deman 
da en t ip o s  y tamahos de buques.
C onstrucciôn  Naval
En cuanto  a l  tamafio de lo s  buques.se  e s t a r l a  en lo  
d isp u e s to  en l a  C laû su la  Segunda.
R especte a l  t ip o  de buques; lo s  a s t i l l e r o s  t r a b a ja r la n  
p referen tem en te  en l a  forma que se in d ic a  a c o n tin u ac iô n .
F a c to r ia  de M atagorda
Buques de ca rg a  g e n e ra l,  b u lk c a r r ie r s  y p e t ro le ro s .
F a c to r ia  de Câdiz
P e tr o le ro s ,  b u lk c a r r i e r s  y tip o  O.B.O.
Nuevo A s t i l le r o
C onstrucciôn  de grandes p e t ro le r o s ,  b u lk c a r r ie r s  y 
t ip o  O.B.O.
R eparaciones de buques
En g en era l todos lo s  a s t i l l e r o s  r e a l iz a r ia n  re p a ra c io -
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nés de buques de todas c la s e s .n o  o b s ta n te  se a te n d e r îa  a la  
co o rd in ac iô n  e n tre  la s  d i s t i n t a s  f a c to r i a s .
E xportac iôn
La en tid a d  co n certad a  se comprometia a m antener un n i ­
v a l minimo de ex p o rta c iô n  é q u iv a la n te  a l 35% da su producciôn 
da co n s tru c c iô n  nava l an a l c u a tr ia n io  1 .968 -1 .971 .
La e n tid a d  co n certad a  sa o b lig a b a  a  l a  c re ac iô n  o , an 
su caso , a l  f o r ta le c im ia n to  de o rg an iz ac io n as  té c n ic a s  y co- 
m e rc ia le s  adecuadas . A dicho f i n , l a  e n tid a d  co n certad a  daba- 
r i a  e s ta r  aso c iad a  a l  S a rv ic io  Técnico Com aroial de C onstruna- 
vas , p restan d o  a l  mismo l a  ayuda n e c a s a r ia  que, a ju ic io  
de l a  a u to rid a d  d e l c o n c ie r to ,s e -c o n s id e ra ra  convanien te a 
a fa c to s  de su d e s a r ro l lo .
La e n tid a d  p o d r ia r e a l iz a r  normalmenta su g a s tiô n  e x te ­
r i o r  , excepto  a q u e lla s  operacionas que, por sus c a r a c t e r i s -  
t i c a s  e s p e c ia le s ,  t a i e s  como la s  lig a d a s  a c r é d i to s  de gob ia r 
no a g o b ie rn o , com ercio de E stado, e t c . d e b e r ia  s e r  r e a l iz a -  
da a t ra v é s  del S e rv ic io  Técnico Cornercial de C o n s tru c to ras  
N avales.
N orm alizaciôn
La e n tid a d  co n c e rta d a  se o b lig a b a  a d e s a r r o l la r  l a  p a r ta  
de un Programa G eneral de no rm alizaciôn  de m a ta r ia le s  y é q u i­
pes de co n s tru c c iô n  naval que se le  a s ig n a ra  por l a  a u to rid a d  
del c o n c ie r to  en l a  que a c tu a râ  como e n tid a d  coord inadora  
l a  A sociaciôn  de In v e s tig a c iô n  de C onstrucciôn  Naval.
In v a s tig a c iô n
La e n tid a d  co n c erta d a  se o b lig a b a  a p r a s ta r  una a tanc iôn  
e s p e c ia l a la  in v e s tig a c iô n  a cuyo f in  a p o r ta râ  e l 6'25% del
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v a lo r  de la  producciôn  anual que o b tu v ie ra  en e l  c u a tr ie n io  
1 .968-1 .971 . La a p l ic a c iô n  de e s to s  re c u rso s  a lo s  d is t in to s  
programas de in v e s tig a c iô n  y la .  e f e c t iv id a d  de la  ap o rta c iô n  
s é r i a  reg u lad a  por l a  a u to rid a d  d e l c o n c ie r to  y se r e a l i z a r i a  
de acuerdo con la s  n eces id ad es de lo s  program as de in v e s tig a ­
ciôn que se aprobasen  .
Sin p e r  ju ic io  de lo s  program as que e s ta b le c ie r a  l a  Auto 
r id ad  del c o n c ie r to  p a ra  l a  in v e s tig a c iô n  a e s c a la  n ac io n a l, 
l a  en tid ad  co n c e rta d a  p o d riap ro p o n e r lo s  que considéré  conve- 
n ie n te s  p ara  e l  s e c to r ,  lo s  c u a le s , s i  m erecieran  l a  aproba- 
ciôn  de l a  a u to rid a d  del c o n c ie r to ,s e r ia n  d e s a r ro lla d o s  por 
l a  p ro p ia  e n tid a d  c o n c e rta d a .
Los g a s to s  de lo s  program as de in v e s tig a c iô n  aprobados 
por la  au to rid a d  d e l c o n c ie r to ,  s e r ia n  su fragados con cargo 
a la  a p o rta c iô n  de l O '25% a n te s  c i ta d o , a tra v é s  de l a  Aso­
c ia c iô n  de In v e s tig a c iô n  de l a  C onstrucciôn  Naval.
O b je tivos s o c ia le s
La e n tid a d  co n c erta d a  se o b lig a b a  a cum plir lo s  s ig u ie n ­
te s  o b je tiv o s  de c a r â c te r  s o c ia l  :
1® . Formaciôn p ro fe s io n a l
2® . Formaciôn c u l tu r a l ,  s o c ia l  y té c n ic a
3* . Acceso a l a  p rop iedad  
4® . A s is te n c ia s  y ayuda
5» . Régimen de r e tr ib u c io n e s  congruente con lo s  in -  
crem entos de p ro d u c tiv id a d .
6® . M antenim iento de l n iv e l g lo b a l de empleo.
La e n tid a d  co n c erta d a  se o b lig a b a  a p re s e n te r  a la  Autc-
rid ad  com pétente del c o n c ie r to  un p lan  general de p o l i t i c a
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s o c ia l ,  en co nco rdancia  con l a  rec o n s id e rac iô n  de lo s  p royec- 
to s  a que se r e f e r l a  l a  C laû su la  A dicional Segunda, con a te n -  
c iô n  e s p e c ia l  a  lo s  problem as de tra u is fe re n c ia  de mano de 
obra y a l a  co o rd in a c iô n  en la s  d i s t i n t a s  zonas g e o g rà fic a s  
s in  menoscabo de l a s  p e c u lia r id a d e s  de cada f a c to r i a .
In form aciôn
La e n tid a d  co n c e r ta d a  se o b lig a b a  a su m in is tra r  a  l a  
a u to rid a d  de l c o n c ie r to  :
a) Inform aciôn  de c a r â c te r  econômico y té c n ic o  r e la -  
c i  onadas con la s  in s ta la c io n e s  comprendidas en e l  P royecto  
Base de e s te  mismo Convenio.
b) Una in fo rm ac iôn  t r im e s t r a l  sobre l a  e jec u c iô n  de 
obras e in s ta la c io n e s  o b je to  del P royecto , con r e la c iô n  d e ta -  
l la d a  del e s tad o  de f in a n c ia c iô n  y e s p e c if ic a c iô n  de la s  in -  
v e rs io n e s  r e a l iz a d a s  en e l p e rio d o , a s i  como de l a  marcha 
de lo s  ren d im ien to s y p roducc iôn .
c) In form aciôn  anual sobre l a  evo luciôn  de la s  p la n -  
t i l l a s  del p e rso n a l y s a la r io s ,  con lo s  d e t a l l e s  que s e f ia la r ia  
la  a u to rid a d  del c o n c ie r to .
d) Un ba lance  de s i tu a c iô n  econômica del e j e r c ic io ,  
con lo s  d e t a l l e s  que e s tim a ra  oportunos l a  a u to rid a d  d e l Con 
c i e r to ,  que deberâ  pues c i t a r s e  den tro  de lo s  s e i s  p rim eros 
meses del e j e r c ic io  s ig u ie n te s  a l que co rresponds.
e) Con c a r â c te r  g e n e ra l,  f a c i l i t a r l a  a la s  d e le g a c io -  
nes de l a  Comisiôn A sesora y de V ig ila n c ia  designadas por 
la  a u to rid a d  del c o n c ie r to ,  la s  v i s i t a s  de in sp ecc iô n  y con­
t r o l  que é s t a  e s tim a ra  p e r t in e n te s .
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La e n tid a d  co n certad a  se o b lig a b a ,ig u a lm e n te , a p resen - 
t a r  la  in form aciôn  que en c u a lq u ie r  momento co n s id éré  nece- 
s a r i a  la  a u to r id a d  del c o n c ie r to  p a ra  l a  v ig i l a n c ia  sobre 
e l  m antenim iento de l a  e s t r u c tu r a  j u r id i c a ,  f in a n c ie r a ,  indus 
t r i a l  y la b o ra l .
B en efic io s  C r e d i t ic io s  y F is c a le s
La en tid a d  co n certad a ; de acuerdo con e l M in is te r io  
de Hacienda d i s f r u t a r i a  de lo s  s ig u ie n te s  b e n e f ic io s  :
A) C réd ito
1® . U n  c r é d i to  o f i c i a l  h a s ta  d e l 70% del im porte de 
la s  in v e rs io n e s  a r e a l i z a r  p a ra  la  m ejora y r e e s tru c tu ra c iô n  
de la s  f a c to r i a s  y de la s  in s ta la c io n e s  de un nuevo a s t i l l e ­
ro . E sta  concesiôn  de c r é d i to  se a j u s t a r i a  a la s  re g la s  que
a co n tin u ac iô n  se expresan  y q u ed a ria  en su caso , cond iciona- 
da a l cum plim iento de lo s  s ig u ie n te s  r e q u i s i t e s  :
a . La c a n tid a d  t o t a l  del c r é d i to  no p o d ria  exceder
de 2 .717 .199 .800  p ts  (dos m il s e te c ie n to s  d i e c i s i e te  m illo -
n es , c ie n to  noven ta  y nueve m il o ch o c ie n ta s  p e s e ta s ) ;  su im­
p o rte  d e b e r ia  d e s t in a rs e  in teg ram en te  a in v e rs io n e s  n ac io n a le s  
y b ienes de equipo de l a  misma n a tu ra le z a .  En ningûn caso , 
e l  c ré d ito  t o t a l ,  a l  f in a l  de c o n c ie r to , p o d ria  exceder del 
70% de la s  in v e rs io n e s  r e a le s  nuevas de o rig en  n a c io n a l.
En todo caso  e l c r é d i to  a concéder p a ra  la s  in v e rs io ­
nes re a liz a d a s  a n te s  de la  fech a  de l a  firm a d e l Acta de Con­
c ie r to  no p o d ria  exceder del 20% del c r é d i to  t o t a l .
En e l  supuesto  de que a lgunas de la s  in v e rs io n e s  se 
-  f in a n c ia ra n  con e m p ré s tito s  tram ita d o s  con a n te r ic r ic a d  
a la  firm a d e l A c ta ,y  que h u b ie ran  ofctenico lo s  b é n é f ic ie s
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f i s c a le s  e s ta b le c id o s  en e l D ecreto Ley de 19 de Octubre de
1 .9 6 1 ,no p o d r ia n  b e n e f ic ia r s e  de dicho c ré d ito  o f i c i a l ,  sa lvo  
ren u n c ia  ex p resa  de la  en tid ad  co ncertada  a lo s  b e n e f ic io s  
p re v is to s  en d icho  D ecreto Ley.
b . P re s ta c iô n  por l a  en tid a d  concertada  de g a ra n tie s  
s u f ic ie n te s  a j u i c io  del I n s t i t u t o  de C réd ito  a Medio y Lar­
go P lazo o de l a  e n tid a d  o f i c i a l  de c ré d ito  a l a  que se en- 
c a r g a r ia .e n  su c a s o , la  fo rm a liz ac iô n  y e jecu ciô n  de la  opera- 
c iô n .
c . D eterm inaciôn de lo s  b ien es  co n c re to s  cuya adqui- 
s ic iô n  debian  f in a n c ia r s e  con e l c ré d ito  o f i c i a l  y eue f ig u -  
ran  c e ta lla d o s  e sp e c ific a m e n te .
d . J u s t i f i c a c iô n  por en tid ad  co ncertada , en forma su- 
f i c i e n t e ,  a ju ic io  de l a  en tid ad  p re s ta m is ta , de que d ispon - 
d r la  de medios f in a n c ie r o s  b a s ta n te s ,  duran te l a  v ig e n c ia  de­
là  operaciôn  de c r é d i to ,  p a ra  a ten d e r  a la s  o b lig a c io n es  y pa 
gos actualm ente p e n d ie n te s  y a lo s  fu tu ro s  que se c o n tra je s e n  
en cum plim iento de lo  programado. A t a l  e fe c to , l a  en tid ad  con 
c e r ta d a  fo rra u la r ia  e l  programa finau icie ro  de sus a c tiv id a d e s -  
de c a r â c te r  o r ie n t a t iv o .
e . El I n s t i t u t o  de C réd ito  a Medio y Largo P lazo queda 
ba fa c u lta d o  p a ra  e s ta b le c e r  u n a in te rv e n e iôn  sobre l a  a c tu a -  
c iôn  de l a  e n tid a d  co n c e rta d a , en sus d is t in to s  a sp ec to s , a - 
e fe c to s  de a s e g u ra r  e l  buen f in  de l a  operaciôn .
f  . Las c i ta d a s  cond iciones y la s  que en derecho sean- 
p ro c e d e n te s , se d e s a r ro l la r ! a n  con e l d e ta l le  n ec esa rio  en e l - 
c o n tra to  ce préstam o que, en su momenta, se ex ten d iese  e n tre  la
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Entidad C oncertada y l a  E ntidad de C réd ito  O f ic ia l  que r e a l i -  
ce la  o p erac iôn .
g . Si l a  c i f r a  de c ré d ito  o f i c i a l  que co n ced ie ra  l a -  
en tid ad  p re s ta m is ta ,  no a lcanzase  l a  c u a n tia  p r e v is t a  que se -  
f i j a b a  , l a  e n tid a d  co n certad a , p o d ria  o p ta r ,  en un p lazo  de- 
15 d ia s  h a b i le s ,  contados a p a r t i r  d e l s ig u ie n te  a l a  n o t i f i -  
caciôn de l a  c u a n tia  de c ré d ito  conced ida, b ien  por no r e a l i ­
za r lo s  p ro y ec to s a que se r e f e r i a  e l  A cta, b ie n  por v a r i a r  -  
lo s  mismos a te n o r  de l a  c u a n tia  de d icho c r é d i to .  En ambos - 
caso s, com unicaria  su d e c is iô n  a l a  a u to rid a d  de l c o n c ie r to  -  
den tro  de l p lazo  c i ta d o , l a  cu a l p ro c e d e r ia  en e l  p rim er caso 
a a n u la r  e l  Acta de c o n c ie rto  y en e l  segundo, a r e s o lv e r  en- 
e l  p lazo  de dos meses contados desde l a  p re se n ta c iô n  de l nue­
vo p la n , sobre l a  es tim aciô n  o d esestim ac iô n  de l a  m o d ifie s  -  
c iô n , p roced iéndose a r e d a c ta r  una nueva A cta.
2« . C réd ito  p a ra  c a p i ta l  c i r c u la n t e ,  de acuerdo con- 
lo  regu iado  en l a  Orden de l M in is te r io  de Hacienda de 15 de -  
Noviembre de 1967.
B) A m ortizaciôn
L ib e rta d  de am ortizaciôn  p a ra  la s  in s ta la c io n e s ,  du -  
ran te  lo s  p rim eros cinco  afios , a p a r t i r  de l afio s ig u ie n te  a - 
aquél en cuyo ba lance  a p a re c ie ra  r e f ie ja d o  e l  re s u lta d o  de l a  
ex p lo tac iô n  de l a s  nuevas in s ta la c io n e s  y am pliaciôn  de l a s  -  
e x is te n te s .
C) L ic en c ia s  F is c a le s
1 . reducciôn  del 95% del Impuesto G eneral sobre Trans
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m isiones P a tr im o n ia le s  y Actos J u r id ic o s  Documentados, en 
cuanto a la s  a p o r ta c io n e s  por la s  am pliaciones de c a p i t a l ,  
que una vez r e a l iz a d a  l a  fu s iô n , l l e v a r a  a cabo l a  en tid ad  
co n c erta d a . E ste  b é n é f ic ie  e ra  in d e p en d ie n te  del que se o b tu ­
v ie ra  p a ra  l l e v a r  a cabo l a  fu s iô n ,  a l  amparo de l a s  d isp o - 
s ic io n e s  sobre b e n e f ic io s  a  l a  c o n c en tra c iô n  de em presas.
2 . Reducciôn d e l 95% de lo s  Derechos A ra n ce la r io s
y del Impuesto de Compensaciôn de Gravâmenes I n te r io r e s ,  que 
gravaran  la s  im p o rta c io n e s  de b ie n e s  de equipo y u t i l l a j e  
de p rim era  in s t a la c iô n ,  que c o rre sp o n d ie ran  a in v e rs io n e s  
p r e v is ta s  en e l  A cta , siem pre que, por c e r t i f ic a d o  d e l M inis­
t e r i o  de I n d u s t r ia ,  se a c r e d i ta r a  que t a i e s  b ienes no se f a -  
b ricab an  en EspafLa, se  ira p o r ta r la n . E ste  b é n é f ic ie  p o d ria  
h acerse  e x te n s iv e  a  lo s  m a te r ia le s  y p ro d u cto s  que, no produ- 
ciéndose en Espafia, se  im portasen  p a ra  su in co rp o rac iô n  a 
lo s  b ien es  de equ ipo  de f a b r ic a c iô n  n a c io n a l.
3 . Reducciôn d e l 95% de l a  c u o ta  de L icen cia  F is c a l 
que l a  e n tid a d  c o n c e r ta d a  d e b e r ia  s a t i s f a c e r  por l a s  am plia­
c io n es y nuevas in s t a la c io n e s ,  d u ran te  e l  periodo  de i n s t a l a ­
c iôn  de la s  mismas, co n sid erân d o se  e s te  periodo  h a s ta  e l  mo­
mento de l a  p u e s ta  en marcha de cada se c c iô n , con independen- 
c ia  de o t r a s  que no lo  h u b ie ra n  hecho, y siempre que d ich as 
p u e s ta s  en marcha tu v ie ra n  lu g a r  d e n tro  de lo s  cinco  afio s 
a c o n ta r  de l a  fe c h a  de l a  Orden d e l M in is te r io  de H acienda, 
concediendo lo s  b e n e f ic io s  t r i b u t a r i o s .  '
4 . Reducciôn d e l 95% del Im puesto de la s  re n t  as del 
c a p i ta l  que g rav a ra n  lo s  ren d im ien to s  de lo s  e m p ré s tito s  que 
e n i t ie r a n  la s  em presas espafio las y de lo s  préstam os que la s  -  
mismas c o n c e r ta ra n  con organism es in te rn a c io n e s  o con Bancos
e in s t i tu c io n e s  fir.ancieras exrrar.jeras para fir.ar.ciar las 
in versiones del con cierto ,  en lo s  términos eue e s ta b le c ia  el  
Decreto-Ley 19/1961 de 19 de octubre.
La ap licac iôn  concreta de es te  b én éf ic ie  a la s  cpera- 
ciones de créd ito  indicados, se tramitarian, en cada caso, 
a través del In s t i tu to  de Crédito a Medio y Largo Plazo, en 
la  forma es tab lec id a  por la  Orden del Ministerio de Hacienda
de 11 de Octubre de 1965. Séria préc ise  que, de acuerdo con
lo  p rev isto  en e l  Decreto-Ley 19/1961 se acreditara e l  des­
t in e  de ta ie s  recursos a la  f inanciaciôn  de la s  inversiones  
re a le s  nuevas.
5 . El b é n é f ic ié  f i s c a l  del numéro 3 de e s te  apartado 
tendria  la  duraciôn que en dicho lugar se indica.  Los de lo s  
numéros 1,2 y 4 tendrian una duraciôn de 5 anos, a p art ir  
de la  fecha en que se publicara la  orden pert in en te ,  s in  que 
pudiera concedérsele prôrrogas, salvo en casos muy concretos.
Estos b e n e f ic io s  no se superpondrian a lo s  que corre^  
ponden por Polos de Desarrollo  o promociôn, en caso de que
la  entidad concertada es tu v iera  situada en zonas que gozaran
de e s te  b e n e f ic io ,  al menos en lo que se r e f i r i e s e  a l a  a c t i ­
vidad acogida a l  concierto .  La concesiôn de cualquiera de 
lo s  b e n e f ic io s  c itad os  anteriormente, quedaria su je ta  al cum­
plim iento de lo s  compromisos contraidos por la  entidad con­
certada dentro del Acta de concierto .
Gtros b en ef ic io s
La entidad concertada gozaria de los  b e n e f ic io s  de ex 
prcpiacicn forzosa para la  obtenciôn de le s  terrenes nece-
s a r io s  p ara  la s  nuevas in s ta la c io n e s  p r e v is ta s  en e l  Acta 
de c o n c ie r to , a s i  como p a ra  l a  im posiciôn  de servidum bre de 
paso , p a ra  v ia s  de acceso , l in e a s  de tr a n s p o r te ,  d i s t r i b u -  
ciôn  de e n e rg ia , c a n a liz a c iô n  de l iq u id e s  o g ases .
A e s te  r e s p e c te ,  t a i e s  in s ta la c io n e s  y am p liaciones 
l le v a r ia n  im p l ic i ta  l a  d e c la ra c iô n  de u t i l id a d  p û b lic a .
P ara l a  e f e c t iv id a d  de d ichos b e n e f ic io s , se d ic ta r ia n  
por l a  A dm in istraciôn  lo s  acuerdos p r é c is é s ,  de conform idad 
con l a  le g is la c iô n  sobre  ex p ro p iac iô n  fo rz o sa .
La r e a l iz a c iô n  m a te r ia l de l b e n e f ic io  de ex p ro p ia ­
c iôn  fo rz o sa , d e b e r ia  s e r  e j e r c i t a d a  d en tro  del p e rio d o  de 
durac iôn  del c o n c ie r to .
In v e rs io n e s
La e n tid a d  co n c erta d a  no p o d r ia  cam biar e l  d e s t in e  
de la s  in v e rs io n e s  p r e v is t a s ,  con l a  sa lvedad  de lo  que r e ­
s u i te  de l a  a p l ic a c iô n  de l a  C laû su la  a d ic io n a l se g u n d a ( l) ,  
s in  consen tim ien to  de l a  a u to rid a d  de l c o n c ie rto  y s in  que 
l a  marcha de l c r é d i to  p u d ie ra  ex ced er, a e fe c to s  del c o n c ie r ­
to ,  de lo  que se se fia la  en e l  ap a rtad o  1® de l a  C laû su la  Sex- 
ta .
In specciôn
Los s e rv ic io s  de l a  D irecc iôn  G eneral de I n d u s t r ia s  
S id ero m e ta lû rg ic as  y N avales com probarian p eriod icam en te  l a  
s i tu a c iô n  de la s  in s ta la c io n e s  re a l iz a d a s  y l a  j u s t i f i c a c iô n  
de la s  in v e rs io n e s  c o rre sp o n d ie n te s  a cada periodo  de lo s
(1) La entidad concertada se obligaba a reconsiderar los proyectos que 
eran objeto de Acta, ratificando los mismos o propcniendo las modifi- 
cacicnes que considerase oportinas, pudiendo la  Acininistraciôn apro -  
bar,corregir o denegar dichas modificaciones,en todo caso, e llo  no su 
pcndria aumento del Crédito Global résultante.
com prendidos en lo s  p ro y ec to s y e x p e d ir ia n  la  opo rtuna c e r t i -  
f ic a c iô n  a lo s  e fe c to s  p e r t in e n te s .  Asimismo, ese c e n tro  d i - 
r e c tiv o  in s p e c c io n a r ia  tam bién la s  a c tiv id a d e s  e in s t a la c io  -  
nes de lo  no co n certad o , y e l  cum plim iento de la s  o b lig a c io  -  
nes que se e s ta b le c ie r a n  .
La e n tid a d  co n c erta d a  se o b lig a b a  a cum plir cu an ta s  -  
normas h u b ie ra  d ic ta d o  o d ic ta r a  e l  M in is te r io  de H acienda pa 
r a  l a  e je c u c iô n  y cum plim iento de todo lo  que se ha c i ta d o  o- 
mencionado , y muy en e s p e c ia l ,  en lo  que se r e f i e r e  a l cond^ 
cionam iento  de l d i s f r u te  de lo s  b e n e f ic io s  conced idos, por ra  
zôn de su s in v e rs io n e s , a l cum plim iento de a q u e lla s  conductas 
que s e f ia la ra  e l  gob iem o  , a s i  como tam bién a la s  normas regu 
1adoras de l ib r o s  o c o n ta b il id a d e s  e s p e c ia le s  y a l a  in spec  -  
c iôn  de l a  e n tid a d  co n c e rta d a .
Se p e rd e r ia n  lo s  b e n e f ic io s  que se conced iesen  por e l  
Acta en caso  de que sean c a l i f ic a d o s ,  en forma, como de de — 
fra u d ac iô n  dos o mâs ex p e d ie n tes  incoados a l a  misma em presa.
Terminaba e l  A cta de l a  Acciôn C oncertada, formado — 
por lo s  mismos S re s . que a l  p r in c ip io ,  es d e c lr ,  e l  S ubsecre­
t a r i o  de H acienda, y lo s  t r è s  re p ré s e n ta n te s  de l a s  Em presas- 
que se fu s io n ab a n .
Con l a  Acciôn C oncertada te rm in a  l a  h i s t o r i a  de l a  So 
c ledad  Espafiola de C onstrucciôn  N aval, una Sociedad de lim p ia  
tr a d ic iô n  a l  s e rv ic io  de l p a is ,  de sus Fuerzas Armadas y de -  
su M arina M ercante, siem pre a te n ta  a l a  a p e r tu ra  de m ercados- 
e x te r io r e s  y a l  progrès©  de l a  té c n ic a ,  a s i  como a l a  e le v a  -  
ciôn d e l n iv e l  de v id a  de am plisim os s e c to re s  la b o ra le s ,  man- 
te n id a  d u ran te  mâs de s e i s  décadas y que a l u n irs e  ahora a — 
o tr a s  Sociedades hermanas e ra  de e s p e ra r  se r ia n  capaces de — 
s e r v i r  con la  misma f id e l.id a d  y e f i c a c ia .
3 . ASTILLEROS ESPASOLES
3.1 . FUNDACION DE LOS ASTILLEROS ESPANoLES
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3 .1  . F u n d a cién  de l o s  A s t i l l e r o s  E sp a fio le s
" A s t i l le r o s  EspaRoles S.A ." e s  l a  em presa mâs im portan­
te  del p a ls  de C onstrucciôn  N aval. Surge como consecuencia
de l a  Acciôn C oncertada que ya se ha v is to .
Se funda e l 1 de Diciembre de 1.969 por fu s iô n  de la s
em presas " A s t i l le r o s  de Câdiz S .A ." , "Compania Euskalduna
de C onstrucciôn  y R eparaciôn de Buques" y "Sociedad Espafiola 
de C onstrucciôn  Naval" , y de sus so c ied ad es f i l i a l e s .
Su p rim er Consejo de A dm in istraciôn  es e l s ig u ie n te :
P re s id e n ts  :
D .F rancisco  A p aric io  Olmos 
V ic e p re s id e n te s  :
D .Antonio de Eugenio y O rbaneja 
D.R oberto Berga Méndez 
D.E nrique de S endagorta  Aramburu 
C onsejeros :
D .Luis Aznar Coste 
D.Angel Enciso Calvo 
D.Aureo Fernândez A v ila  
D .Pedro Gamero d e l C a s t i l lo  
D .José G arcia  Hernândez 
D .José M aria de G aztelu  y Jâcome 
D .F rancisco  G allego Balmaseda 
D.Augusto M iranda M aristany 
D .R afael Mufioz Ramirez 
D .C arlos Pérez de B ric io  y O la ria g a  
S e c re ta r ie  :
D .José Ramôn de Aymerich F û ste r
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Se compone de la s  s ig u ie n te s  fa c to r ia s  y sociedades f i ­
l i a l e s  ;
F a c to r ia s  p ro p ia s
F a c to r ia  de Câdiz C onstrucciôn  y rep a ra c iô n  de buques y 
equipos t e r e s t r e s .
F a c to r ia  de M atagorda . -  C onstrucciôn  y re p a ra c iô n  de buques 
y equipos n a v a le s .
F a c to r ia  de S e v i l la  C onstrucciôn  y rep a ra c iô n  de buques.
F a c to r ia  de S estao  C onstrucciôn  y rep a ra c iô n  de buques y 
fu n d ic iô n .
F a c to r ia  de O laveaga . -  C onstrucciôn  y rep a ra c iô n  de buques.
F a c to r ia  de R einosa . -  P la n ta  s id e rû rg ic a  y armamento.
F a c to r ia  de B ilbao  . -  M otores
F a c to r ia  de V illa v e rd e  . -  M a te r ia l f e r ro v ia r io  y equipos in ­
d u s t r i a l e s .
F a c to r ia  de Asua . -  F undiciôn de acero
F a c to r ia  de Manises . -  M otores y M aquinaria a u x i l i a r ,
F a c to r ia s  de S ociedades F i l i a l e s
S .A .J u l ia n a  (C o n s tru c to rs  Ci jo n e s)  . -  C onstrucciôn  y r e p a ra ­
ciôn  n a v a l .
A s t i l l e r o s  de S antander . -  C onstrucciôn  y tran sfo rm ac iô n  na­
v a l .
A s t i l l e r o s  y T a l le re s  C elaya . -  C onstrucciôn  Naval
N avalips . -  H é lice s
Naval -  S to rk  -  Werspoor . -  M otores y Armamento
M e ta l is te r ia  del Sur . -  C onstrucciôn  m e tâ lica s
T a lle re s  del A tlâ n tic o  . -  V aradero de R eparaciones
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Sociedades F i l i a l e s
A st i l le r a d  In gen ier îa  y com ercializaciôn  de bienes de equ_i 
po .
Ingen ier îa  y com ercializaciôn  de material ferro  
v ia r io  .
Combustion -S k in -A s t i l l e r o s  In gen ier îa  y com ercializacion­
de calderas y equipos .
La p osic iôn  de " A st i l ler o s  Espanoles" entre la s  empre -  
sas europeas es d i f i c i l  de evaluar por la  f a l t a  general de 
datos f idedignos de la  competencia. Pero atendiendo so lo  a 
lo s  que son seguros y mâs s i g n i f i c a t i v o s  a e fe c to s  de compa- 
raciôn, como son e l  numéro de buques entregados, y la s  tone-  
ladas de r e g is tr o  compensadas segûn lo s  c o e f ic ie n t e s  del 
Auwes, so lo  dos empresas europeas, Swan Hunter , in g le sa  y 
A s t i l l e r o s  Espanoles S .A., han sobrepasado lo s  20 buques, las
750.000 TPM y la s  250.000 Tons. Awes.
Ya se ha v i s t o  cuales son la s  empresas que componen As­
t i l l e r o s  Espafioles, ahora se va a ver como es e l  Balance en
( * )e l  primer afto de v ida de la  Sociedad.
(*) Todos lo s  datos que han hecho p osib le  la  elaboraciôn de es 
te ep igrafe han sido suministrados por A s t i l l e r o s  Espafioles
S.A.
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BALANCE AL 31 DE DICIEMBRE DE 1.969 
REGULARIZADO SEGUN LA IZY 76/1.961 DE 23 DE DICIE>BRE 
1 . DWOVILIZADO 12.149.684.508'39
10 . Inmovilizado tangible 11.394.504.305'86
100 Terrenos 632.183.989'76
101 Edificios 1.842.229.853'05







11 . Inmovilizado intangible 10.023.180'04
110 Estudios y proyectos 10.023.180*04
12 . Carters de valores
120 Valores cotizados 115.428.617'06
121 Valores sin cotiz^aciôn 629.728.405'43
2 . REALIZABLE 20.518.057.136*24
20 . Realizable ejqplotaciôn 7.833.984.391*03
200 Almacenes 2.192.530.261'92
201 Anticipes proveedores 1.000.445.394*78
202 Obras en curso 4.641.008.734*33
21 . R ealiz^ le  financi'ero 12.684.072.745*21
210 Clientes 2.140.704.720*92
211 Carters efectos 321.279.907*27
212 Deudores aplazados 9.076.104.076*33
213 Deudores diverses 1.106.748.027*81
214 Depôsitos y fianzas 39.236.012*88
. DISPONIBLE 129.594.712*61
30 . Fondes di^xnibles 129.594.712*61




50 . Fondes propios 4.097.614.372'34




503 Fondo Previsiôn Inver
siones 233.857.538*36
51 . Fondos ajoTos 3.590.048.260*40
510 Obligaciones 1.516.377.000*00
511 Créditos largo plazo 786.209.260*40
512 I.N .I. préstanos 1.287.462.000*00
52 . Fondo de amortizaciôn 4.685.111.687*99
520 Amortizacicnes 4.605.490.889*72
521 Amortizaciôn InmoviH 




600 Devengado obra -
curso 5.818.675.951*08
601 Financiaciôn de obras 9.668.498.280*59
602 Proveedores 1.790.550.600*01
603 Efectos a pagar 762.113.165*18
604 Acreedores diverses 642.875.105*07
605 Créditos bancarios 1.059.667.872*28
. CUENIAS DE PREVISION 619.823.586*00
700 Previsiones diverses 619.823.586*00
8 . RESULTADOS 62.357.476*30
800 Pérdidas y ganancias 62.357.476*30
(Remanente)    -^------------------------------------
32.797.336.357*24
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3.2  . ANOS 1970 -  1972 : CONSTRUCCION DE GRANDES BUQUES

3.2  . Afios 1970 -  1972 : C onstrucciôn  de grandes buques 
A . SITUACION MONDIAL : 1970 -  1972
El ace le rad o  ritm o de c re c im ien to  de la  producciôn  
naval mundial se mantuvo d u ran te  e l  aflo 1970. Sin embargo, 
e l  afio 1971 fue un ano de in c e r tid u m b re . D is t in to s  a c o n te c i-  
m ientos suced ieron  que a fe c ta ro n  a l a  demanda y mereado de 
c o n s tru c c iô n  de buques y de e l lo s  lo s  que a lcanzaron  mayor 
in d ic e  de in c id e n c ia  fueron : l a  dism inuciôn de lo s  f l e t e s
de carga seca ; l a  rep e rcu siô n  que e l recargo  del 10% sobre 
e l  v a lo r  de la s  im portaciones, e s ta b le c id o  por E stados U ni- 
dos, provocô en la s  p o l i t i c a s  m o n e tarias  de o tro s  p a ls e s  y 
l a  in f lu e n c ia  n eg a tiv a  que en l a  e x p lo tac iô n  de buques de 
gran to n e la je  produjo  la  dev a lu ac iô n  del d ô la r  y la s  re p e rc u -  
s io n e s  que e l lo  o rig in ô  (1 ) .
En e l mereado de lo s  g randes p e t ro le ro s  se observé 
una té n ic a  de expansion a l c i s t a ,  a p e sa r  de que l a  coyun tu ra  
p a re c ia  in d ic a r  una re c e s iô n  en l a  demanda, m anteniéndose 
é s ta  firm e debido a que l a  p o l l t i c a  de co n s tru c c iô n  de buques 
de la s  grandes compafiias p e t r o le r a s  le s  aconse jaba m antener 
unos programas de co n s tru cc iô n  con independencia de l a  s i t u a -  
c iôn  momentânea de mercado.
De acuerdo con la s  e s t a d i s t i c a s  pub licadas por l a  
O.C.D.E. y l a  O.N.U., Japon, Europa O cciden tal y E stados U ni- 
dos increm entaron su consumo de p e trô le o  de manera muy n o ta ­
b le ,  lo  que h izo  razonable p en sar en un sucesivo  aumento del 
tamafio de lo s  buques que l le g a r ia n  en e l fu tu ro  a la s  500.000 
Tm. 0  mâs. Como dato  cu rio so  y que av a la  e l  c r i t e r i o  a n t e r io r
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mente expuesto  se inc luye la  e s ta d î s t i c a  de la s  im portaciones 
de p e t rô le o  que se lle v a ro n  a cabo por lo s  p a ise s  que f ig u ra n  
en e l  Cuadro n* 1, desde lo s  afios 1967 a 1970 in c lu s iv e .  Todo 
e l lo  se tr a n s p o r té  por v ia  m aritim a.
En e l  g râ f ic o  n® 1 se re p re s e n ts  la  p a r t ic ip a c iô n  
de lo s  d i s t i n to s  p a is e s  en l a  p roducciôn mundial d u ran te  1971
Japôn construyô  c a s i l a  m itad de l a  producciôn t o t a l .  
EspaMa re tro c e d iô  un lu g a r  re sp é c to  a l afio a n te r io r  que fue 
ocupado por I t a l i a .
Las c i f r a s  japonesas c o rre sp o n d ien te s  a l a  c a r t e r s  
de ped idos fueron  639 touques, to ta l iz a n d o  30.230.503 T.R.B. 
(13 .580 .074  TRBC). El increm ento con re sp e c te  a 1970 fue del 
26%.
En 1972 Japôn co n tin u é  p a r tic ip a n d o  con un 48% del 
to n e la je  t o t a l  r e g is t r a d o .  Los p a is e s  de AWES (♦) to ta l iz a n  
e l  39% , y e l  con jun to  de lo s  te rc e ro s  p a ise s  c o n s tru c to re s  
com pletan e l 13% r e s ta n te .
(*) Once p a is e s  de Europa O ccidental
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CUADRO N® 1 
(C .3 .2 .1 )
IMPORTACIONES DE PETROLEO (*)
1967 -  1970



























Total 893 1.018 1.123 1.263 12'2
(*) Da millcnes de tcneladas métricas
P uente: C onstrunaves
G R A F I C O  N'S 1 
(G.3 .2 .1 )
PARTICIPACION DE LOS PRINCIPALES PAISES CCNSTP.'JCTGRES 
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Fuente: Construnaves (La Construcciôn Naval en 
1970) . Mayo 1971
B . SITUACION ESPATlOLA : 1970 -  1972
El afio 1970 fue un afio c r i t i c o  desde d i s t i n t o s  puntos 
de v i s t a ,  para  l a  economia o c c id e n ta l  y pa ra  l a  economia es -  
pano la .  P ara  l a  economia en gene ra l  porque fenômenos que en 
l a  década de lo s  s e s e n ta  a p a re c ie ro n  como fenômenos de t r a n s ­
formée iôn  a c e le rad a  r e s u l t a r o n  s e r  ferm entes de una nueva 
soc iedad  apoyada en nuevas t é c n i c a s ,  con nuevas neces idades ,  
nuevos productos  y lo  que e r a  mâs im portan te ,  con nuevos es -  
t i l o s  de v ida .
Este aflo fue c r i t i c o  p a ra  Espafia como consecuencia 
de l a s  medidas r e s t r i c t i v e s  que e l  Gobierno se v io  en l a  ne- 
ce s idad  de tomar p a ra  f r e n a r  l a  ex ces iva  expansiôn de l a  eco­
nomia espafiola a f i n a l e s  de 1969.
Por o t r a  p a r t e ,  ha quedado cumplidamente demostrado 
h a s ta  que punto e l  d e s fa se  que l a s  c r i s i s  de l a  co n s tru cc iô n  
naval t i e n e n  en r e l a c iô n  a l a s  c r i s i s  gén é ra le s  de l a  econo­
mia, perm ite  mantener una c i e r t a  a c t iv id a d  en l a s  épocas du­
r a s .  No es que l a  c o n s t ru c c iô n  naval v iv e  con independencia 
de lo  que ocu rra  en e l  r e s t o  de l a  i n d u s t r i a .  Por e l  c o n t r a ­
r i o ,  depende muy espec ia lm en te  de una gran can t idad  de indus­
t r i e s  a u x i l i a r e s ,  a l a s  que da t r a b a jo  aûn en lo s  momentos 
en que se d é b i l i t a  l a  demanda p rocédante  de o t ro s  s e c to r e s .
Las c r i s i s  econômicas a lcanza ron  también a l a  cons­
t ru c c iô n  navà l ,  so lo  que con c i e r t o  r e t r a s o  en r e la c iô n  con 
e l  r e s to  de l a  i n d u s t r i a .  Ahora b ie n ,  por fo r tu n a ,  en e s ta  
ocas iôn ,  l a  a to n ia  econômica de 1970 no se v io  r e f i e j a d a  en 
e l  s e c to r  en lo s  afios s ig u i e n t e s  por haber  c o in c id id o  con 
un momento de gran demanda en e l  mercado mundial que pudc 
s e r  aprovechada en gran medida por lo s  a s t i l l e r o s  e spaho le s .
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Tcdas l a s  condiciones que l a s  d i r e c t r i c e s  del I I I  
Plan de D esa rro l lo  impusieron a l a  s e le c t iv id a d  de los  s e c to ­
res  i n d u s t r i a l e s  , concu rr ie ron  en e l  de l a  cons trucc iôn  na­
v a l ,  y e s to  fue lo  que p e rm it iô  aseg u ra r  su c a r â c t e r  de indus 
t r i a  c lav e ,  c r e adora de r iq u ez a  e in d u s t r i a l i z a d o r a  de su 
en torno ,  a l a  vez que d es a r ro l la n d o  su p ro p ia  te c n o lo g ia  es -  
tuvo p ré se n te  en lo s  mercados m undiales.
En 1970 e l  incremento de lo s  p re c io s  de lo s  barcos 
que ya v en ia  sucediendo a t r a v é s  de lo s  û lt im os anos alcanzô 
en 1970 su mâximo v a lo r .  Las dé te rm inan tes  fueron :
1® . Una im portan te  e lev a c iô n  de s a l a r i o s  que en algunos 
casos l le g ô  h a s ta  un 20%.
2® . Mantenimiento de lo s  a l t o s  p rec io s  a lcanzados
■por e l  acero du ran te  1969 que r e p re se n ta n  80/90% con re sp e c to
a l  ano a n t e r i o r .
3® . E levaciôn  de lo s  p r e c io s  de lo s  equipos p ro d u c i-  
dos pa ra  l a  i n d u s t r i a  a u x i l i a r .
4® . Alza del cos te  del d ine ro
5® . Mantenimiento de una im portan te  demanda, supe­
r i o r  a l a  capac idad  de o f e r t a .  (3)
La pr e f e r e n d a  de l a  demanda es hac ia  lo s  grandes
buques, en e s to  se basô e l  e s p i r i t u  de l a  Ley de Acciôn Con-
c e r ta d a  p a ra  e f e c tu a r  e l  c i e r r e  de Matagorda.
Resumiendo e l  afio 1970 a n iv e l  nac iona l y a  n iv e l  de 
l a  f a c t o r l a  de Matagorda, cabe d e c i r  que se consigu iô  su p e ra r  
la s  c i f r a s  de producciôn y h u b o u n  aumento del in d ic e  de acti^
v idad ( to n e la j e  ponderado) re sp e c to  a 1969 .
427
Este s e c to r  se s i g n i f i c ô ,  segûn p a la b ra s  de l  M in is tro  - 
de I n d u s t r i a ,  "como e l  s e c to r  i n d u s t r i a l  mâs dinâmico en e l  eJ5o 
1970", contribuyendo favorablem ente en l a  economia espafiola por 
e l  gran  e f e c to  m u l t ip l i c a d o r  que c ré a  en su en to rno ,  por su r e ­
l a c iô n  con l a  p o l i t i c a l  de t r a n s p o r te s  y de ab a s te c im ien to  del  - 
mercado n a c io n a l ,  por su c a r â c t e r  eminentemente e x p o r ta d o r  y — 
por su co n t r ib u c iô n  a l  d e s a r r o l lo  econômico de r eg io n e s  t r a d i  - 
c ionalm ente a l e ja d a s  de lo s  grandes nûcleos  i n d u s t r i a l e s .
La evoluciôn  duran te  1970 puede d e f in i r s e  por  :
. Aumento de l a  p ro d u c t iv id ad
. Aumento de l a  c a r t e r a  de pedidos
. Aumento de l a  capacidad p ro d u c t iv a
. F uer te  r itm o de crec im ien to  de l a  e x p o r ta t io n  
En e s t a  u l t im a  c a r a c t e r i s t i c a  es donde Matagorda h iz o  l a  co n t r^  
buciôn mâs im portan te  ya que todos sus barcos  menos uno, se des 
t in a r o n  a l a  e x p o r tâ t iô n .  En l a s  o t r a s  c a r a t t e r i s t i c a s ,  por su- 
p e c u l i a r  s i t u a c iô n ,  es muy d i f i c i l  d e f in i r s e  , sobre  todo en l a  
c a r t e r a  de pedidos , que fue n u la .
En ese  afio, l a  p l a n t i l l a  f i j a  t o t a l  empleada en lo s  a s ­
t i l l e r o s  aumentô c a s i  en un 10% . Tal cosa se debiô en p a r te  a l  
t r a s v a s e  de p e rsona l  co n t ra ta d o  a p l a n t i l l a  f i j a  .
En 1971 e l  a b a s te c im ien to  de su m in is tro s  por  l a  indus -  
t r i a  a u x i l i a r  mejorô r e sp e c to  a l  afio a n t e r i o r ,  t a n to  por lo  que 
se r e f i e r e  a acero  como a equipos y m a te r ia l  .
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E llo  fue debido a l  cambio de coyuntura del se c to r  
s id e rû r g ic o  y a una mayor capac idad  y d isp o n ib i l id a d  de o f e r ­
t a  de lo s  f a b r i t a n t e s  de equ ipos .  Los incrementos de p rec ios  
de l a  i n d u s t r i a  a u x i l i a r ,  consecuencia  en p a r te  de l a  i n f l a ­
t io n  de c o s te s  r e g i s t r a d a  en c a s i  todos los  s e c to re s  indus­
t r i a l e s ,  no in c id ie ro n  ta n  gravemente como lo s  r e g is t ra d o s  
en 1970 que produje ron  un impacto fo r t i s im o ,  sobre todo en 
a s t i l l e r o s  medianos y pequefios, que no pudieron b e n e f ic ia r s e  
de l a  f u e r t e  demanda del mercado de buques y cons igu ien tes  
buenos p re c io s  de c o n t r a ta c iô n .
La a c tu a l  f a l t a  de demanda y d i f i c u l t a d  de c o n t r a ta ­
ciôn a p re c io s  r e n ta b le s ,  p r in c ip a lm e n te  de buques ap tos  para  
a s t i l l e r o s  mediainos, ju n to  con l a  repercusiôn  de o t ro s  pro-  
blemas, e n t re  e l l o s  e l  quebran to  causado por l a  rev a lu a t io n  
de l a  p e s e ta  f r e n t e  a l  d ô la r ,  im plicaron  e l  e s tu d io  a fondo 
de l a  conven ienc ia  de una r e e s t r u c tu r a c iô n  de lo s  a s t i l l e r o s  
medianos que p u d ie ra  contemplar l a  formaciôn de grupos pro-  
duc t ivos  mâs ap tos  p a ra  com petir  . Esto es lo que se hizo- 
en A s t i l l e r o s  Espafioles.
La co n s t ru c c iô n  naval es una I n d u s t r i a  de s i n t e s i s  
que se c a r a c t e r i z a  por l a  c o n s tru c c iô n  del casco y montaje 
de muchos elementos de f a b r ic a c iô n  a jen a .  El a s t i l l e r o  solo  
t i e n e  b a jo  su c o n t ro l  e l  v a lo r  afiadido que viene a rep resen -  
t a r  e l  30% del c o s te  de cada buque, dependiendo e l  70% r e s ­
ta n te  de l a  i n d u s t r i a  a u x i l i a r ,  y por ta n to ,  en g ene ra l ,  fue-  
ra  de su poder de d e c is iô n .  Ademâs, lo s  a s t i l l e r o s  espafioles 
tu v ie ro n  que vender su producciôn a p re c io s  in te r n a t io n a l e s ,  
no pudiendo comprar sus m a te r i a le s  y équipes (70% del v a lo r  
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r e s ,  s ino  en e l  mercado n a c io n a l .  Recibe a cambio una prima 
com pensatoria,  a todas  lu c es  i n s u f i c i e n t e , pues no r e f l e j a  e l -  
impacto r e a l  de lo s  a r a n c e le s .
Por o t r a  p a r te ,d e s d e  l a  negoc iac iôn  del co n t ra to  h a s ta  
l a  te rm inac iôn  de lo s  pagos ap lazados  t r a n s c u r r i r a  un per iodo -  
su p e r io r  a d iez  afios, du ran te  lo s  cu a le s  se e s t a  sometido a to  
da c l a se  de medidas a d m in i s t r â t iv a s  en gran p a r te  imposible de 
p rev e r ,  que pueden c o n v e r t i r  una o p e ra t io n  r e n ta b le  en un que­
b ran to  que escapa a l  c o n t ro l  em p re sa r ia l  (4) .
En 1971 e l  mercado de buques s u f r i o  un grave d e t e r io r o ,  
fundamentalmente por l a  r e d u c t io n  del r i tm o de expansion en l a -  
economia mundial y c o n s ig u ie n te  impacto sobre e l  mercado de f i e  
t e s .  Esto unido a l a  i n f l a t i o n  de c o s te s  y , p r inc ipa lm en te  a l a  
r e c ie n te  c r i s i s  m one tar ia  y d ev a lu a t io n  del d ô la r  produjo un — 
grave impacto en e l  s e c to r  (5) .
El gobierno ,  co n sc ie n te  de l a  gravedad del impacto sefia 
lado, e s ta b l e c iô  c i e r t a s  medidas te n d a n te s  a compensar p a r t i a l -  
mente lo s  dafios producidos a l  s e c to r  .
E s ta  compensaciôn que r e s u l t ô  absolutamente in s u f i c i e n -  
t e ,  no a fe c tô  ig u a l  a todas  l a s  empresas .
Los p a i s e s  mâs p e r ju d icad o s  por l a  c r i s i s  m onetaria  fue 
ron Japôn y Espafia .
Uno de lo s  asp ec to s  mâs im por tan tes  de l a  p o l i t i c a  na -  
va l  durante 1971 es  l a  p rep a ra c iô n  del I I I  P lan de D esa rro l lo  . 
Se supuso que a l  f i n a l i z a r  e l  c u a t r i e n i o  se l l e g a r i a  a l a  s a tu -  
rac iôn  de lo s  a s t i l l e r o s ,  p a r t i e n d o  de un grado de u t i l i z a c i ô n -  
de l a  capacidad del 80% en 1971. La producciôn se pensô que po- 
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r e g i s t r e  b ru to ,  para lo que se ccntaba con l a  e n t ra d a  en s e r  - 
v ic io  del nuevo a s t i l l e r o  que s u s t i t u i r â  a l  a s t i l l e r o  de Mata­
gorda. Todo es to  no l le g ô  a r e a l i z a r s e  en p a r t e ,  porque muchos 
c o n t ra to s  se anularon (6) .
Se p rev e ia  un aumento de p l a n t i l l a  t o t a l  du ran te  e l  
I I I  Plan de D esarro llo  de un 1% . El incremento correspond ien -  
te  a l a  p l a n t i l l a  d es t in a d a  a nuevas c o n s t ru c c io n e s  se es t im a-  
ba en ce rca  de un 22% , como consecuencia  de l  t r a s v a s e  de p e r ­
sonal de o t r a s  a c t iv id a d e s  r è a l i z a d a s  por lo s  a s t i l l e r o s .
Todos e s to s  p lan team ien tos  eran  t a l  vez r e a l i s t a s ,  s i ­
se q u ie re ,  en ese afio, pero l a  r e a l id a d  d em o s tra r îa  unos afios- 
mâs ta rd e  que pecaron de t r i u n f a l i s t a s  y que no se h ic ie r o n  — 
p re v is io n e s  c o r r e c t e s , aunque hay que reconocer  que nad ie  espe 
raba l a  c r i s i s  del p e t rô le o  .
Durante e l  afio 1972, e l  mercado de co n s t ru c c iô n  de bu­
ques se mantuvo con una tô n ic a  s im i l a r  a l a  del afio 1971, debi_ 
do a l  e fe c to  nega tive  que sobre l a  demanda s u r t i ô  l a  dévalua -  
ciôn del d ô la r .  En e l  u l t im o  t r im e s t r e  de 1972 hubo una r e a c t^  
vaciôn s u s ta n c ia l  (7) .
En e s te  afio se confirmô l a  te n d e n c ia ,  apuntada afios — 
a t r â s ,  a una t i p i f i c a c i ô n  de l a  demanda de lo s  buques e s p e c ia -  
l i z a d o s ,  segûn l a s  neces idades  de cada t r â f i c o  y a  una concen- 
t r a c iô n  en zonas de grandes dimensiones, espec ia lm en te  en l a s -  
d es t in a d as  a crudos y gases  l ic u ad o s  .
Los e s tu d io s  de f u tu ro  apuntaban asimismo h a c ia  una — 
conso lidac iôn  de e s te  proceso de co n c en trac iôn  en lo s  grandes-  
tamafios, defin iendo  una zona e n t re  l a s  100.000 y 150.000 TPM . 
con tendenc ia ,  ademâs, a mayores d imensiones. A l a  vez , se con
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c r e t ô  e l  m a n ten im ien to  d e l  mercado de buques de t i p o  m ed io ,  s^
tuado en e l  en torno  de l a s  30.000 (8) .
La f in a n c ia c iô n  en e l  per iodo  1970-1971-1972
El s e c to r  tuvo problemas p a r a  e s ta b l e c e r  unos s is tem a s  
de f in a n c ia c iô n  de v e n ta s  y unos regimenes f i s c a l e s  y a ra n c e la  
r i o s  éq u iv a le n te s  a lo s  que e s t a  i n d u s t r i a  t é n i a  en todos lo s -  
p a l s e s  europeos, y a s l  no se pod ia  p ensar  en un acercamiento  a 
Europa, con una d iv e rg e n c ia  en l a  l e g i s l a c i ô n  co r re sp o n d ien te -  
en e s t a  m a te r ia .  La re s o lu c iô n  de lo s  problemas de f i n a n c i a  — 
ciôn e ra  mâs ac u c ian te  en e l  caso de lo s  armadores n a c io n a le s ,  
c l i e n t e s  n a t u r a l e s ,  que con l a  e x p lo ta c iô n  de sus buques pue -  
den t r a e r  o a h o r ra r  a l  p a i s  t a n t a s  d iv i s a s  como con l a  ex p o r ta  
c iôn  d i r e c t s  de sus buques. Segûn Ramôn Tamames, "todo buque -
c ons tru ido  c o n s t i tu y e  una ve rd a d e ra  exportac iôo ,  aûn en e l  ca -
( * )so de que se d e s t in e  a lo s  armadores n a c io n a le s  ".
En 1972 se tomaron unos acuerdos en e l  seno de l a
O.C.D.E. que s u s c r i b i e r o n  lo s  p r i n c i p a l e s  p a i s e s  c o n s t ru c to r e s  
de buques, e n t r e  e l l o s  Espafia, comprometiéndose a unas co d ic io  
nés honogéneas de c r é d i t o  a l a  e x p o r ta c iô n .  Dichos acuerdos en 
ta n to  fuesen r e sp e ta d o s  por todos lo s  p a i s e s  f i rm an te s ,  permi- 
t i r i a n  a lo s  a s t i l l e r o s  vender en e l  mercado e x t e r io r  en igua^  
dad de cond ic iones  que l a  competencia .
Sin embargo con e l  co s to  de lo s  seguros de c r é d i to  a -  
l a  exportac iôn  no suced iô  lo  mismo ya que en Espafia e r a  muy su 
p e r io r  a l  que se a p l i c a b a  en lo s  p a i s e s  europeos (9) .
(*) R.Tamames :E s t r u c tu r a  Econômica, pâg. 389
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C . MATAGORDA ( S .E .C .N . )  : 1 9 7 0  -  1972
La F a c to r la  de Matagorda pasô a p e r te n e c e r  a A s t i l l e ­
ros  Espanoles S .A., que es como ya se c i jo  l a  p rim era  f irma -  
de co n s tru cc iô n  naval en Espafia. Cuando en 1969 se h izo  cargo 
del a s t i l l e r o  lo h izo  qu izâs  en uno de sus majores momentos.
Producciôn
En 1970, AESA en tregô  24 buques con 441.000 TRB. Esto 
supuso e l  60% de l a s  e n t re g a s  del p a is .
De esos 24 buques, 18 correspondieron a armadores ex- 
t r a n j e r o s  y s e i s  fueron  de bandera nac iona l .  Matagorda e n t r e ­
gô lo s  s ig u i e n te s  b a r c o s : Campo de Valdés, b u lk c a r r i e r ,  Pos -  
t r o v e r , p e t r o l e r o .  King James, b u lk c a r r i e r ,  V irp a z a r .
Dentro de AESA, Matagorda rep resen tô  e l  10% de l a  cons 
t r u c c iô n  nav a l .  Hay que h acer  n o ta r  que de lo s  c inco  que f a  -  
b r ic ô ,  cua tro  eran p a ra  armadores e x t ra n je ro s  y uno p a ra  arma 
dor n a c io n a l .  Esto suponia que e l  83% correspondia  a l  mercado 
e x t e r i o r  y so lo  un 16% p a ra  e l  nac iona l .  La adap tac iôn  de e s ­
t e  a s t i l l e r o  a lo s  e s tâ n d a re s  de producciôn del mercado i n t e r  
n ac io n a l  se m anifestô  con una mayor p a r t i c ip a c iô n  en l a s  ex -  
p o r ta c io n e s .
ENTREGAS TRB (1970)
AESA   441.000
Matagorda .......................................... 74.200
% P a r t i c ip a c iô n  Matagorda . .  16,8
MATAGORDA TRB (1 9 7 0 )
Total en tregado  .............   74.200
Exportaciôn   62.000
Bandera Nacional .......... 12.200
% E xportac iôn  ..............  83%
Para  ver  cua l  e r a  l a  s i t u a c iô n  de e s t e  a s t i l l e r o  en -  
1970 vamos a comparar sus a c t iv id a d e s ,  con l a s  de l a  co n s tru £  
ciôn  naval espafiola y despues con e l  con jun to  de a s t i l l e r o s  -  
de AESA .
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La producciôn de lo s  a s t i l l e r o s  nac io n a le s  fue en 1.970, l a  - 
s ig u i e n te  :
Buques comenzados ( q u i l l a )  . . .  189 con 1.007.122 TRB
Buques botados................ ..................... 183 con 931.950 TRB
Buques en t regados ................  153 con 749.537 TRB
Toneladas ponderadas .........................  905.139'75
(a + 2b + c / 4 = to n s .p o n d e ra d a s )  (Fuente : AESA) -
E s ta s  c i f r a s  superan ampliamente l a s  conseguidas en 
afios a n t e r io r e s ;  por ejemplo, en 1.969 fueron 639.910 f r e n t e  
a 905.139 '75 de 1.970.
Para A s t i l l e r o s  Espafioles
Buques comenzados ( q u i l l a )  ..........  552.750 TRB
Buques botados   549.923 TRB
Buques en tregados   441.000 TRB
Toneladas ponderadas   523.399
(Fuente AESA)
En 1.969 fueron 327.637 to n e la d a s  ponderadas.
Para  Matagorda •
Buques comenzados ( q u i l l a )  ..........  110.566 TRB
Buques botados   85.500 TRB
Buques en t regados   74.200 TRB
Toneladas ponderadas   88.941
(FuentezElaboraciôn p ro p ia  ) 
Tasa su p e r io r  a l a  de 1.969 que fue de 75.861 .
. Respecto a buques n a c io n a le s  y e x t r a n je r o s  s é r i a  :
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FACTORIA DE MiATAGORDA : 1.970
Nacional E xportac iôn  To ta l
Buques comenzados 90.116 20.450 110.566
Buques botados -  85.500 85.500
Buques en t regados  12.200 62.000 74.200
(Fuente : E laborac iôn  p ro p ia )
Si comparâmes l a s  tone ladas  de r e g i s t r e  b ru to  compen-
sadas ,  también hubo aumento .
El t o n e l a j e  compensado es una medida u t i l i z a d a  por
l a  AWES (A sociac iôn  europea de c o n s t ru c to r e s  nav a le s )  pa ra  
medir e l  in d ic e  de a c t iv id a d  de un a s t i l l e r o  y t i e n e  c i e r t a
r e la c iô n  con lo  que se puede l lam ar  p ro d u c t iv id ad  u n iv e r s a l  
de lo s  a s t i l l e r o s  y a  que r é é q u i l i b r a  l a  producciôn e n t r e  lo s  
d i s t i n t o s  p a i s e s , mejorando l a  c a l id a d  de l a  comparaciôn 
de unos con o t r o s .  Y co n s id é ra  no so lo  e l  t o n e l a j e ,  s ino  
e l  numéro de ba rc o s  c o n s t ru id o s ,  sus c a r a c t e r i s t i c a s  , e t c . 
Es pues, e l  r e s u l t a d o  de m u l t i p l i c a r  e l  to n e la j e  de cada 
barco por unos c o e f i c i e n t e s  d i s t i n t o s  segûn e l  barco  y su 
t o n e la j e .A s i  pues :
P e t r o le ro  C o e f ic ie n te
De 10.000 a 30.000 Tons 0 '65
De 30.000 a 50.000 Tons 0 '50
De mâs de 250.000 to n s  0 '30
Çarga gene ra l
De 4.000 a 10.000 Tons 1 '40
de 10.000 ô mâs Tons 1
y a s i  sucesivam ente p a ra  toda c la s e  de barcos  .
Para Espafia, e l  t o n e la j e  compensado (auwes) fue en 1.970
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de 576.454 mie n t r a s  que p a ra  1.969 fue de 465.133. 
Para  l a  f a c t o r l a  de Matagorda fue :
1970
B u lk c a r r ie r  12.200 TRB
P e t r o le ro  14.500 TRB
B u lk c a r r ie r  27.000 TRB
Freedon H. 10.250 TRB
Freedon H. 






P e t r o le ro
P e t r o le ro






T o t a l . . 69.464
Toneladas compensadas
12.200 X 0 '65  = 7.930
14.500 X 0 '65  = 9.425
27.000 X 0 '65  = 17.500
10.250 X 1 = 12.250
10.250 X 1 = 12.500
Tota l  . . .  59.655
Toneladas compensadas 
.7 .582  X l ' 4 0  = 10.614
7.582 X l ' 4 0  = 10.614
21.000 X 0*65 = 13.650
21.000 X 0 '65  = 13.650 
12.300 X 0*65 = 7.995
Tota l  .




(Fuente:  E laboraciôn p ro p ia )
En 1971 AESA en tre g ô  441.452 TRB .
ENTREGAS 1971 (TRB)
. MATAGORDA % PARTICIPACION MATAGORDA
25'7113.656
De e s to s  113.656, 38.840 fueron  p a r a  l a  expo rtac iôn  :
MATAGORDA 1971 (TRB)
Tota l  e n t re g a s  E x p o r t . B.Nacional % Exportaciôn
113.656 38.840 74.Ô1B 34*19
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En 1971 Matagorda en t re g ô  lo s  buques s ig u i e n te s  : Ma­
layan S k ie s , p e t r o l e r o ,  A r a l a r , b u l k c a r r i e r ,  Duvrovnik, bu lk ­
c a r r i e r ,  L iébana , b u l k c a r r i e r  .
En t o t a l  113.656 TRB .
De e s t a s  113.656 TRB , 38.840 fueron  p a ra  l a  e x p o r ta c iô n , lo  
que r e p r é s e n ta  un 34'19 % de su p roducc iôn .
Haciendo una comparaciôn con e l  afio 1.970 p a ra  e l  grupo AESA
%
TRB .1970 TRB 1971 v a r ia c iô n
a) P ues ta  q u i l l a  552.750 633.524
b) Botaduras 349.923 549.940
c) E ntregas 441.000 441.452
d) Ponderadas 523.399 543.714 + 3 '88
Aceptada como nueva p r â c t i c a  e l  e s t a b l e c e r  l a s  comparaciones- 
en razôn de l a s  to n e la d a s  ponderadas, e l  aumento que se pro -  
duce es d e l  orden de l a s  200.000 to n e la d a s .
FACTORIA DE MATAGORDA
%
TRB 1970 TRB 1971. v a r ia c iô n
a) P ues ta  q u i l l a  110.566 115.716
b) Botaduras 85.500 110.566
c) Entregas 74.200 113.656
d) T.ponderadas 88.941 ‘ 112.626 26 '6
lo  que q u ie re  d e c i r  que hubo un aumento de a c t iv id a d  de un 26,6% 
que éq u iva le  a 112.626 -  88.941 « 23.685 tons .ponderadas ,m ien
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t r a s  que en e l  con junto  dé A s t i l l e r o s  Espanoles l a  a c t iv id a d -  
so lo  aumentô un 3 '88  , con 20.000 to n e lad a s  ponderadas.
En e l  t o t a l  de l a s  r e a l i z â c io n e s  de AESA durante e l  ano
1.971 lo s  a s t i l l e r o s  de Matagorda p a r t i c ip a r o n  de l a  s ig u i e n ­
te  manera :
Nuevos c o n t ra to s









P u es ta  de q u i l l a 633.524 115.716 18'26
Botaduras 549.940 110.566 20'1
Entregas 441.452 113.656 25'7
Ind ice  de a c t iv id a d 543.714 112.625 20'7
( t o n s . ponderadas)
(Fuente : E laboraciôn  p rop ia)
La c u a r t a  p a r t e  de l a  a c t iv id a d  de A s t i l l e r o s  Espafioles 
en e l  s e c to r  nava l  en e l  afio 1.971 , .correspondiô  a Matagorda , 
menos en nuevos c o n t r a to s  en lo s  que por l a  Ley de Acciôn Con 
c e r ta d a  ya no p o d r la  i n t e r v e n i r  (11) .
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En 1972 AESA en tre g ô  757.025 TRB .
ENTREGAS 1972 (TRB) (9)
AESA MATAGORDA ■ % PARTIC. MATAGORDA
757.025 120.866 15 '9
MATAGORDA 1970 (TRB) (10)
Total en t re g as  Export .  B.Nacional % ex p o r ta c io n e s
120.866 61.350 59.516 50 '9
En 1972 se e n tre g a ro n  en l a  f a c t o r l a  de Matagorda lo s  bu -
ques s ig u i e n te s  : Rumaile, p e t r o l e r o ,  P i l a r  M aria , bu lkca  — 
r r i e r ,  K irkuk, p e t r o l e r o ,  C a s t i l l o  Manzanares, b u l k c a r r i e r  , -  
C a s t i l l o  Manzanares, p e t ro l e r o  .
To ta l  5 buques, con 120.866 TRB .De e l l a s  , 59.516 -
para  armadores n a c io n a le s  y 61.350 para  l a  e x p o r ta c iô n  .
Los buques p a ra  l a  expo r tac iôn  r e p re se n ta ro n  un 50,9%
En e s te  mismo ano AESA en su conjunto  p roced iô  
a e n t re g a r  31 buques con 717.576 to n e la d a s ,  po r  lo  que
Matagorda p a r t i c i p ô  en e l  s e c to r  AESA con un 16'8%.
La comparaciôn e n t r e  lo s  e j e r c i c i o s  1.971 y 1.972 puede 
e s ta b l e c e r s e  a l a  v i s t a  del s ig u ie n te  cuadro :
A E S A
1.971 TRB 1.972 TRB % V ar iac iôn
a) P uesta  q u i l l a  633.524 674.134
b) Botaduras 549.940 671.712
c) Entregas 441.452 757.025
d) in d ic e  de a c t iv i d a d  543.714 693.646 + 27 '6
( t o n s . ponderadas)
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E.1 in d ic e  de a c t iv id a d  aumentô considerab lem ente , -  
un 27'6% con 149.932 TRB sobre e l  ano precedente .
Asi : 693.646 -  543.714 = 149.932 TRB .
FACTORIA DE MATAGORDA
1.971 TRB 1.972 TRB % v a r ia c iô n
a )P u e s ta  q u i l l a  115.716 114.866
b)Botaduras  110.566 150.624
c)E n tregas  113.656 120.856
d ) in d ic e  de a c t iv id a d  112.626 134.245 + 19'19
( t o n s . ponderadas)
(Fuente : E laboraciôn propia)
Se r e g i s t r ô  un in d ic e  de a c t iv id a d  p o s i t i v a  de 19'19 que co r res  
ppndia a un aumento de a c t iv id a d  de 21.619 TRB .
Este in d ic e  de a c t iv i d a d  menor que e l  obtenido por AESA — 
que fue  de 27 '6  .
Por o t ro  l a d o , l a  p a r t i c ip a c iô n  de l a  F a c to r ia  de Mata -  
gorda en e l  t o t a l  de l a  cons trucc iôn  naval del grupo AESA du­
ran te  e l  e j e r c i c i o  1.972 queda r e f i e j a d a  en el s ig u ie n te  cua-
' P a r t ic ip a c iô n  Matagorda en •
To ta l  AESA AESA n
TRB TRB %
Nuevos c o n t ra to s 859.749 0 0
P u es ta  q u i l l a 674,134 114,866 17
Botaduras 671.712 150.624 15
Entregas 757.025 120.866 22
In d ice  a c t iv id a d 693.646 134.245 19'3
En nuevos c o n t r a to s ,  por  su s i tu a c iô n  p e c u l i a r  ya -  
d e s c r i t a  no tuvo ninguno .
Si comparamos e s to s  datos con lo s  del afio 1.971 veremos 
que e so s  p o r c e n ta je s  b a j a r o n .E l lo  e r a  lô g ico  , pues l a  f a c to -  
r i a  cada vez t é n i a  menos t r a b a jo  e ib a  terminando e l  -  -
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c o n t r a t a d o  s i n  mâs (1 2 )  .
Centro de Câlculo
En Septiembre de 1972 se puso dé f in i t iv am en te  en s e r -  
v ic io  e l  ordenador IBM 370/156 in s t a la d o  en Madrid, lo  que — 
dio lu g a r  a l a  sup res iôn  de todos lo s  ordenadores que func io -  
naban en f a c t o r i a s ,  quedando e s to s  dotados de te rm in a le s  en -  
conexiôn t e l e f o n i c a  con e l  ordenador c e n t r a l .
Dicha i n s t a l a c iô n  se s i t u é  e n t re  l a s  primeras por su- 
im portanc ia  e n t re  lo s  a s t i l l e r o s  de todo e l  mundoy perm ite  e l  
funcionamiento con te le p ro c e so  a tiempo compartido poniendo -  
a d isp o s ic iô n  de cada f a c t o r i a  un ce n tro  de câ lcu lo  con capa­
cidad  s u f i c i e n t e  p a ra  r e s o lv e r  c u a lq u ie r  problem sté c n ic o ,  ad 
m in i s t r a t i v o  o de g e s t io n  .
Asimismo,el nuevo s e r v i c io  p o s i b i l i t a  e l  t r a t a m ie n to -
in te g rad o  de l a  formaciôn f a c i l i t a n d o  l a  implantaciôn de lo s -
programas g é n é ra le s  a d m in i s t r a t iv e s  y de co n t ro l  de g e s t iô n  -
adecuados a l a  com plejidad de l a  Sociedad. F inalm ente, l a  pues
t a  en funcionamiento de e s te  ce n tro  de câ lc u lo  p e rm it iô  — •
abordar l a  r e a l i z a c i ô n  de am biciosas a p l ic a c io n e s  t é c n ic a s  t a
( * )l e s  como e l  conjunto  de programas p rop ios  A.N.A. , que h izo  
p o s ib le  l a  co n s t ru c c iô n  de lo s  cascos de lo s  buques m edian te-  
c o n t ro l  numérico, como ac tua lm ente  se hace .
(*) A rq u i te c tu ra  Naval Automatizada .
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E s t u d io  eco n ô m lco  1969 -  1972
Seguidamente se hace un e s tu d io  econômlco d e - le s  anos 
1968 a 1972. Aunqué l a  p roducciôn de prim er ano co rrespond iô -  
a l a  S .E .C .N .,  esa  fecha  se sue'le tomar como ano base para  mu 
chos en lo s  e s tu d io s  del s e c to r  .
Desde 1968 a 1970 se p u s ie ro n  en marcha d i s p o s i t i v o s -  
e f i c a c e s  y se se n ta ron  lo s  p r in c i p io s  p a ra  sanear  lo s  r é s u l t a  
dos econômicos .
Se e s tu d iô  l a  zona r e n ta b le  de u t i l i z a c i ô n  de l  a s t i  - 
l l e r o  y se S a tu ré  e s t a  con e l  t ip o  de buque mâs apropiado: l a  
coyuntura  de l  mercado fue fa v o ra b le  y se aprovechô con ag res^  
v idad p a ra  c o n c e r ta r  c o n t ra to s  v e n ta jo s o s .
De 1970 en ade lan te  , se fueron  consolidando y mejo -  
rando lo s  d i s p o s i t i v o s  de acc iôn ,  se e n t r é  de l le n o  en un pro 
ceso de m e n ta l iza c iô n  de lo s  cuadros,  se optim izaron  lo s  pa ra  
metros de g e s t io n  y se f i j a r o n  o b je t iv o s  c u a n t i f i c a b l e s  i n t e -  
grados en lo s  d i f e r e n t e s  n iv e le s  o p e ra t iv o s .
Se mejorô l a  masa c r i t i c a  del  negocio de Nuevas Cons- 
t ru c c io n e s  y, aunque se tuvo e n f r e n te  una subida de c o s te s  en 
todos lo s  campos, fundamentalmente en m a te r ia le s  y ca rgas  so­
c i a l e s ,  lo s  r e s u l t a d o s  econômicos s ig u ie ro n  una l i n e a  ascen - 
den te .
D i r e c c i ô n  por  o b j e t i v o s
Se implauitaron lo s  p r in c i p io s  basados en l a  d i re c c iô n  
por o b j e t i v o s , e s ta b le c ié n d o se  lo s  c o n t r ô l e s  e s p e c i f i c o s  en -  
cada r e sp o n sa b i l id a d  . Para e l l o  se i n i c i ô  un proceso de men­
t a l i z a c i ô n  de lo s  cuadros.
Hasta 1970 e l  organigraima fu n c io n a l  es e l  r e p r e s e n ta -  
do esquemâticamente en è l  Cuadro n® 2 .
Se p o d r ia  d e c i r  que es un Organigrama c l â s i c o  en e s te  
t i p o  de i n d u s t r i e ,  con c inco departamentos b ien  d i fe re n c ia d o s  
que ya e x i s t i a n  con a n t e r io r id a d  a 1968 y s e rv ic io s" s ta ff* . '
Hay que d e s ta c a r  en l a  p r im era  p a r t e  del periodo con­
s i d e r  ado l a  im plan tac iôn  y p u es ta  en marcha r e a l  de un s e r v i -  
c io  que p r e s tô  gram ayuda a l a  Gestion  : P l a n i f i c a c iô n .
Se t r a t a b a  de l a  P l a n i f i c a c iô n  por redes  de todos , — 
lo s  procesos o p e ra t iv o s  conducentes a l a  f a b r ic a c iô n  de lo s  - 
buques, desde l a  d e l in e a c iô n ,  pasando por lo s  acop ios^has ta  -  
lo s  t r a b a jo s  de ace ro ,  armamento y e n t re g a .
Poca e f e c t iv i d a d  hubi e ra  te n id o  e l  s is tem a  P e r t  s i n  - 
e l  uso de o rdenadores ,  que naciendo, como en toda i n d u s t r i a  - 
po r  neces idades  meramente a d m i n i s t r a t i v a s , fueron her ram ien ta  
im p resc ind ib le  p a ra  e l  proceso de lo s  d a to s  de un P e r t  que , -  
por buque, a lcanzaba  sobre l a s  10.000 a c t iv id a d e s .
A p a r t i r  de lo s  primeros d la s  de 1970, e l  Organigrama 
Funcional pasô a s e r  e l  r e f i e j a d o  en e l  Cuadro n*3, esquemat^ 
zado también en sus l in e a s  fundamentale s .
CUADRO N» 2 



























E ste  esquema r e s a l t a  mâs s i  cabe lo s  p r in c i p io s  de ce- 
legac iôn  y aparecen  mâs n i t i c a s  l a s  fu n c io n e s .  Desaparec ieron 
dos departam en tos ;  Técnico y Reparac iones.  El primero porque- 
se desdoblô en func iones  s t a f f  de D irecc iôn  y D elineaciôn  pa­
sô a depender de Producciôn.
Aumentaron lo s  s e r v i c io s  s t a f f  de D irecc iôn  y se c ré a  
ron den tro  de é s to s  e l  C ontrol de G est iôn ,  intimamente l igado  
con P la n i f i c a c iô n ,  que se incorporô  a e s te  grupo.
Se creô  e l  departamento de Aprovisionam ientos cuya — 
g e s t iô n  fue  c lave  p a ra  l a  consecuciôn de lo s  o b je t iv o s  de pro 
ducciôn, po tenc iando  e s te  s e r v ic io  con l a  funciôn Seguimiento 
de Pedidos.
Dentro de l a  pura  o rgan izac iôn  del  t r a b a jo  , e s te  se -  
ordenô y subord inô  a o b je t iv o s  c u a n t i f i c a d o s  y queda c u b ie r to  
por l a  Red de P l a n i f i c a c i ô n ,  que comprends todo e l  proceso — 
o p e r a t i v o . (13)
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CUADRO N» 3 
(C.3.2-.3)



























I n v e r s i o n e s  y n u evas  t e c n o l o g i a s
En e l  c a p i tu l e  de In v e rs io n e s  poco hay que mencionar, 
excep te  l a  a d q u is ic iô n  de pequenes elementes im p re sc in d ib le s -  
y l a  renevaciôn  de e t r e s  p a ra  mantener l e s  f u e r t e s  incremen - 
t e s  de producciôn , pudiende a f i rm a rse  que l a  p la n ta  indus 
t r i a l  permaneciô i n a l t e r a b l e  en sus l i n e a s  b â s ic a s  .
Cerne censecuenc ia  de l a  erdenaciôn  del t r a b a jo ,  se — 
d ié  é n f a s i s  a l a  p u e s ta  en marcha de nuevas t e c n e le g i a s  y su r  
g iô a s i  e l  proceso de se ld a d u ra  p e r  una s o la  c a ra ,  s i n  v e l te o  
(Spuc) , cuya p a te n te  p o s e ia  l a  empresa . (* )
Se c re a re n  nuevas h e r ram ien ta s  y u t i l e s  de t r a b a jo  - -  
fundamentalmente en acero  -  que f a c i l i t a b a n  l a  e je c u c ié n  de -  
aquél y mejeraban su c a l id a d ;  se cemenzô l a  f a b r ic a c iô n  de mé 
du les  en armamento, se im plan ta ron  p rocesos  de t r a b a jo  s e r i a -  
l i z a d o s ,  y se h izo  un e s tu d io  det a i l ado de lo s  co rre sp o n d ien ­
t e s  procesogramas (14) .
(*) Mediante L icenc ia
45C
Producciôn
Durante e l  periodo  en e s tu d io  se en tregaron  30 buques
El 43'8% del to n e la j e  t o t a l  co rrespondiô  a armadores- 
n ac io n a le s  y e l  56'2% a Armadores E x t r a n j e r o s . El 45% de l a s -  
unidades p roducidas  fueron " P e t ro le r o s "  éq u iv a le n te s  a :
440.026 T .P.M. lo  que r e p re se n tô  e l  54% del t o t a l  .
Tonelaje  t o t a l  ..................... 913.867
Exportac iôn  _ ....................  513.593
B.Nacional   400.273
% Exportac iôn  ....................  56'2
Tonela je  t o t a l   .........  913.867
P e t r o le r o s    440.026
% P e t r o l e r o s  ....................  48'1
A c o n t in u ac iô n  se m uestra  l a  d i s t r i b u c iô n  de lo s  30 
buques por t ip o  y g rada .
GRADA K« 1
Tipo N8 buques T .P.M. T .P.M. del 
buque medio
P e t r o le ro s 7 227.538 32.505
B u lk c a r r ie r s 2 39.752 19.876
Cargueros 5 81.376 16.275
Pontona 1 111 111
T o ta le s 15 348.777 23.252 (1)
(1) Sin co n ta r  l a  pontona .
El 46'7% fueron p e t r o l e r o s  cubriendo e l  65' 2% del t o n e la j e
m ien tras  que lo s  demâs t i p o s  se; r e p a r te n  e l r e s t o .
GRADA N® 2
Tipo N® buques T.P.M. T.P.M. del
buque medio
P e t r o le ro s 5 212.488 42.498
B u lk c a r r ie r s 6 318.800 53.133
Cargueros 4 33.802 8.450
T o ta les 15 565.090 37.673
Aqul e s t â  mâs r e p a r t i d o por t i p o s .  El numéro de p e t ro -
le ro s  es e l 33'3% con 37' 6% en to n e la j e , , lo s  b u lk c a r r i e r s
e l  40% con e l  56'4% y e l  r e s to  cargueros .
Es de h acer  n o t a r  que e l  b u l k c a r r i e r  de 53.000 TPM 
es un t ip o  d é s a r ro i l a d o  p rac ticam ente  en e l  a s t i l l e r o  con 
proyecto  propio  y con gran acep tac iôn  e n t re  Armadores n a c ic -  
n a l e s .
El resumen de l a s  dos l i n e a s  ce producciôn es el s ig u ie n te  :
TOTAL NUEVAS CONSTRUCCIONES
Tipo N® buques T.P.M. T.P.M. del 
buque medio
P e t r o le ro s  12 440.026 36.669
B u lk c a r r ie r s  8 358.552 44.819
Cargueros 9 115.178 12.798
Pontona 1 111 111
T o ta le s  30 913.867 31.510 (1)
(1) Sin co n ta r  l a  pontona
Del Cuadro que se ad ju n ta es  p r e c i s o  in d ic a r que en t r è s  bu -
ques se i n i c i a  su c o n s t ru c c iô n a n te s  del periodo (142,143 y -
146) y que c inco  buques se e n t re g a ro n  después (168,170,171, -
173 y 174) ,
1.968 1 .969 1.970 1.971 1.972 Total
P ues ta  de qui l i a  6 3 5 5 5 24
Botaduras 4 4 5 5 6 24
E ntregas 5 5 5 4 6 25
En e l  cuadro n® 4 y g r â f i c o  n® 5 se da una r e la c iô n  -
compléta sobre todos los buques y l a s  fechas mâs s i g n i f i c a t i -
vas, a s i  como e l  P lan General de Producciôn, que tuvo luga r  -
rea lm ente ,  con l a s  horas in v e r t id a s  por buque y ano .
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N i v e l e s  d e  p r o d u c c i ô n  ( a c e r o  y  a r m a m e n t o )
Se dan a continuaciôn  d ife r e n te s  n iv e le s  de producciôn- 
alcanzados en lo s  cinco anos por lo s  t a l le r e s  de Acero y Arma 
mento .
PARAMETROS DE PRCÜÜCCICN 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Tcneladas ne tas elaboradas 23.008 19.873 25.146 36.381 38.468
Toneladas netas 
prefabricadas 15.624 19.790 26.000 34.804 38.573
Tcneladas netas mcntadas 14.326 19.774 24.800 35.319 38.573
T.P.M. Armadas (1) 50.921 108.052 144.100 192.912 225.156
Producciôn convene icnal 
medida en T.P.M. (2) 67.020 110.779 147.807 200.984 235.623
T.P.M. ponderadas s/Awes 50.308 78.768 110.997 150.703 154.039
T.P.M. botadas 54.477 83.438 157.766 190.744 265.110
T.P.M. botadas s/Awes 38.683 59.527 114.311 147.928 177.612
T.P.M. Entregadas 43.753 107.248 130.092 96.524 265.110
T.P.M. entregadas s/Awes 39.179 71.351 104.059 114.877 177.612
Observaciones
(1) Calculadas en funciôn del periodo de armamento desde un -  
mes antes de la  botadura h asta  la  en trega.
(2) Como producto d el avance de obra en e l  afio por la s  T.P.M.
to ta le s  de cada buque .
En e l g râ fic o  n« 5 se muestra la  tendencia ascendente-
de la  producciôn de acero n eto , a s i como en e l G râfico n® 6

















G R A F I C O  N*6  
(G.3.2 .6)  
MATAGORDA 1968 - 1972
NIVEL DE  PRODUCCION (EN TPM.)
I I CONVENCIONALES 








M U E S DE 
T .P .M . 1J68 1.969 1.970 1.971 1.972
MILES DE 
T .P .M
E l a b o r a c i ô n  p r o p l a
F u e n t e :  F a c t o r i a  d e  M a t a g o r d a ■ '
Considerando como ano- base 1.958 y comando como referen  
c ia  100, la  evoluciôn  del n iv e l de producciôn medido en d ife ­
ren tes unidades, arroja lo s  in d ices  que se re fle ja n  en e'l cua 
dro s ig u ie n te  ;
MATAGORDA
INCREKZi^ TO DE PRODUCCION TOMANDO COMO BASE 100 EL ANO 1.968
CONCEPTOS 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Taller de elaboraciôn 100 86’4 109-3 158-1 167-2
Taller de prefabricaciôn 100 126'7 166-4 222-8 246-9
Taller ce .lontaje 100 • 138-0 173-1 246-5 254-5
T.P.i;. .^ 'madas 100 212-2 283-0 378-8 442-2
T.P.M. CcnvenciOTialès 100 165-3 220-5 299-9 351-7
T.P.M. botadas locT 153-2 289-6 350-1 486-6
T.P.M. Entregadas 100 245-1 297-3 220-6 605-9
Si e l  n iv e l se pondéra segûn lo s  baremos del A. W.E.S. ,
la  evoluciôn  a lo  largo del periodo es la  que se r e f ie j a  en -
e l Cuadro que vemos a, continuaciôn , tomando como base 100 e l  -
aüo 1968 .
MATAGORDA
( * )INCREMENTO DE PRCOUCCION PONDERANDO lAS T.P.M. SEGUN EL A.W.E.S. '
CONCEPTOS 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
T.P. convencicaTales 100 156-6 220-6 299-6 306-2
T.P.M. botadas 100 153-9 295-5 382-4 459-1
T.P.M. entregadas 100 182-1 265-6 293-2 . 453-3
que se  compléta en e l diagrama de barras de la  pagina sigu ien  
te para la s  toneladas botadas y e n t r e g a d a s . (  15) (Grâfico n® 7)
( * ) El peso nuerto de cada barco se multiplica por unos coeficientes dis- 
tintos segûn el tipo de barco (ver pég. 437 )
( G . 3 . 2 . 7 )  . G R A F I C O  N « 7  4 5 9













A .9 1.969 1.970 1.971 1.972 ANO 1.968
H H  T.P.M. BOTAPAS 
I I T.P.M. ENTREGADAS
E l a b o r a c i ô n  p r o p l a  
D a t o s  : AESA
( V e r  p â g . 4 5 8 )
4ÔC
P r o d u c t ! v i d a d
Definiendo como ta l  e l  tiempo rea l empleado en acabar 
una determinada unidad del producto, se estab lece  a continua­
ciôn la  evoluciôn  de la  re la c iô n  entre las. horas in v er tid a s -  
y la s  toneladas de Peso Muerto Convencionales en cada afio.
Estos va lores f  i  guran en e l Grâfico n® 8 como in d ic e -  
expresivo de la  e f ic ie n c ia  de la  rea liza c iô n  de obra.
Como consecuencia de la s  medidas de r a c io n a liz â c iô n -  
de trab ajos, la s  Horas/Ton. de Acero disminuyen en proporciôn  
parecida a la  curva del grâ fico  n® 8 (16) .
Afios '  1968 1969 1970 1971 1972
Horas invertidas (en miles) ^   ^ 2456 2400 3135 3984 4111
TPM (convencionales) 67.020 110.779 147.100 142.912 235.623
Indice de Eficacia 1968 = horas invertidas/TPM = 2.456.000/67.020 =
= 36,6
Indice de Eficacia 1972 = " " = 4.111.000/235.623 =
= 17,4
Aplicando la  fôrmula para e l r e s te  de lo s  aîios , nos da como 
r e s u ltado e ï  grâ fico  n® 8 .
Es de r e sa lta r  que, como resu ltado de cuanto se ha- 
mencionado, la  es ta n c ia  a f l o t e ,  desde Botadura h asta  la  En­
trega , disminuyô segûn muestra la  siiguiente ta b la , cuyos -  
va lores son c i fr a s  médias entre lo s  tiempos re a le s  de lo s  bu 
ques entregados cada aflo .







A ü o  1 9 6 8  .............  6 ' 4  m e s e s
Afio 1969 .........  7'6 meses
Afio 1970 .........  3'9 meses
Afio 1971   3'8 meses
Afio 1972   4'0  meses
A e fe c to s  del e q u ilib r io  necesario  entre la  produc — 
ciôn de Acero y de Armamento, se muestra en e l s ig u ien te  Cua­
dro , del que hay que hacer notar que e l mes a que correspon­
diô 4 buques a f l o t e ,  es en ju l io  de 1969 y que no lo  fue en- 
su to ta lid a d , ya que e s ta  c ircun stan cia  so lo  se produjo en su 
primera quincena (12) .
NUMERO DE BUQUES A FLOTE EN LOS DISTINTOS MESES DEL PERIODO
. Numéro de meses con so lo  1 buque a f lo t e  . 13
. Numéro de meses con 2 buques a f lo t e  ..........  29
. Numéro de meses con 3 buques a f lo t e  ..........  17
. Numéro de mçses con 4 buques a f lo t e  ..........  1 ( 1 7 )
Grade de sa tu raciôn  de la s  Gradas
Se d efin e  como la  su p e r fic ie  rea l de grada ocupada 
fren te  a su s u p e r f ic ie  f i s i c a  en un periodo determinado.
L1amande :
N» meses con grada ocupada
  n -----------------
por buque de (esloraxmangaxduraciôn )
S g  = '
12 X su p e r fic ie  de la  grada
con lo  que e l  Grade de saturaciôn  , = S  ^ x
con la  s ig u ie n te  evo lu ciôn  en e l  quinquenio .
4 c 3
GRADA
CUADRO N* 5 
MATAGORDA 1968 -  1972
SATURACION DE GRADAS
Ocupaciôn en meses 
% en tiempo (=S^)
Ocupaciôn en espacio  
(m2 X tiempo)
.% en su p e r f ic ie  con base 
5.460 m2 x 12 (=S^)
I .  -  St * S^
GRADA 2
Ocupaciôn en meses 
% en tiempo (*S^)
Ocupaciôn en espacio  
(m2 X tiempo)
% en su p e r f ic ie  con 
base 6540 m2 x 12 (=Sg)




















































Datos: Factoria de Matagorda
( * ) Saturaciôn de la  grada n» 1 a i 1968 :
24.437=Suma de las esloras de todos los barcos que hæ entrado en la  
grada n® 1, por las mangas, por el tiempo que han estado también en- 
la  grada n* 1.
’■ 5.460 es la  superficie de la  grada n* 1 por 12, es igual a 65.520, -  
de dcnde:
S„ = 9,25/12 = 0,77 S = 24.437/65.520 = 0,36 
Ig = S^  X Sç = 0,77 X 0,35 = 0,28
(igual para todos los affos)
4 6 4
Recursos
P l a n t i l l a  d e  F a c t o r i a
Los recursos humanos propios permanecieron practicamente 
e s ta b il iz a d o s , con ten dencia  a dism inuir la  p la n t i l la  opera- 
t iv a  dedicada a buques, ya que no se admit 16 personal nuevo 
y e l e x is te n te  fue en vejeciend o.
El Cuadro s ig u ie n te  in d ica  va lores medios anuales :
PLANTILLA TOTAL 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Empleados fuera convenio 127 132 134 134 137
Empleados de convenio 536 535 544 557 590
Operarios 1.496 1.477 1.469 1.474 1.420
Total 2.159 2.144 2.147 2.165 2.147
DE NUEVAS 
CONSTRUCCIONES 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
P la n t i l la  d ire c ta 1.025 970 966 977 997
P la n t i l la  a d scr ita 742 777 797 822 797
Total 1.767 1.747 1.763 1.799 1.794
Como consecuencia de lo  an terior y para hacer fren te  a
lo s  n iv e le s  de producciôn ex ig id o s  fue preciso  recu rr ir  a la  -  
colaboraciôn de la  In d u str ia  A u xiliar  como muestra e l  cuadro- 
s ig u ien te  y los g r â f ic o s  correspondientes n®s 9 y 10 .
RECURSOS PROPIOS Y AJENOS 
MILES HORAS 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Capacidad propia 1.356 1.350 1.240 1.344 1.457
Carga con tratas 1.100 1.550 1.695 2.640 2.654


















CUADRO N® 6 
(C .3 .2 .6 )  
MATAGORDA : 1968 -  1972
MANO DE OBRA
P la n t i l la  de lo s  gremios mâs im portantes del programa






Total % Propio 
total
Elaboraciôn 121 _ 121 100
Mcnt.-Armad. 49 539 588 8
Soldadores 60 375 435 14
Tuberos 68 162 230 30
Ajustadores 47 - 47 100
Electricistas 27 7 34 79
Caldereros 53 66 119 45
Ebanistas 31 11 42 74
Varios 50 190 240 21
Totales 506 1.350 1.856 27
La co n stitu c iô n  del to ta l  de la  p la n t i l la  propia fue:
Programa N.C .
Reparaciones . . . . .
Gremios de estru ctu ra  
(P lanta,alm acén .Serv  
G én éra les,e t c . ) . . . .
Total operarios . . . .
Empleados ..................
Ing. y L icenciados .
Ayudantes y p e r ito s









La diferencia (88 Montres) entre 2.147(cifra Ada en la  pag.464 y esta de 
2.059,estriba en que a li i  se tanaron valores medios anuales y aqui son — 
concretos de un mes.
4 6 6
La d istr ib u c iô n  de p la n t i l la ,  
fue la  s ig u ie n te  :
segûn sus d is t in ta s funciones
1.970 1.971 1.972
D irectives 134 134 137
A dm inistratives 544 557 590
Obreros 1.470 1.474 1.420
Total 2.147 2.165 2.147
1.970 1.971 1.972
Indice de b u rocra tizaciôn 0'25 0' 25 0'25
Indice de mando 0'06 0'06 0'06
Indice de p r o le ta r iz a c iô n 0 ’68 0*68 0'66
El Indice de b u rocra tizaciôn  fue a lto ,  para una empresa de pro 
ducciôn .
El Indice de mando fue normal, no e x is te  excesivo  personal d i-  
rectivo  .
El Indice de p r o le ta r iz a c iô n  fue grande como corresponde a una 
in d u stria  pesada ..
P lan ta  in d u str ia l
La d is tr ib u c iô n  en p la n ta  de la  fa c to r ia  no se modify 
cô prâcticam ehte y la  buena resp uesta  de sus medics y mâqui - 
nas se con sigu iô  a fuerza de un exhaustive mantenimiento, d i-  
r ig id o  fundamentalmente h acia  la  reparaciôn y conservaciôn de 
l e s  elem entos d isp o n ib le s .
a) In version es en e l  inm ovilizado
Se com plété e l abastecim iento con grûas Imenasa de 2- 
Tons. en la  zona de p refab ricaciôn  a e s tr ib c r  de la  grada 2 .
Se adquiriô para la  grada 1, una grua de 40 ton s, y -
o tra  de 25 ton s, para e l  m uelle 4 .
Reforzado de la  grada 1 para r e c ib ir  buques superio -
res a la s  20.000 T .P.M. Se complété la  ca n a liz a c ién  de ox ige-
no y a c e t i le n o , desde l e s  t a l l e r e s  de E laboracién h asta  le s  — 
c ir c u ito s  de la s  gradas, pasando por P refab ricacién .
Se ad qu irié y modernizé determinados elem entos de 
transporte in te r io r ,  como c a r re to n es , b ateas y grûas locom évi- 
l e s .  Se acondicionaron algunas in sta lacion es,m ejoran do lo s  re 
c in to s  de almacen para f a c i l i t a r  la  p a le t iz a c ié n  de lo s  mate- 
r ia le s .
Se in ic i é  la  debida in s ta lâ c ié n  de cab les de re to m o -  
a t ie r r a  (n e g a tiv e s) para garan tizar la  seguridad del perso -  
n a l .
b) Mantenimiento p reven tive
Se e s ta b le c ié  un mantenimiento de t ip o  dinâm ico,con - 
in speccién  de mâquimas y elem entos trabajando. E x is t ié  una — 
gran saturacién  de lo s  mismos y , a pesar del envejecim iento - 
de muchos de e l l o s ,  e l  % de aver ia s fue b ajo , suponiendo un -  
gran esfuerzo de organ izacién  y guardias permanentes (1 9 ).
D a t o s  d e  P e r s o n a l  ( M a t a g o r d a  1 9 6 8  -  1 9 7 2 )
CUADRO K® 7 
(C .3 .2 .7 )  
A 3 S E N T I S M 0
(*) H/afio de empleados 
Convenio
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
a) Enfermedad 7.098 7.717 6.879 6.023 6.680
b) Accidentes 437 298 556 811 678
c) Permises 535 456 562 691 566
d) In ju st if ic a d a s 11 58 61 53 123
Total 8.081 8.529 8.058 7.578 8.047
Total empleados
Convenio 536 . 535 544 557 590
H/H.afio éq u iva len tes 15'1 15*9 14*8 13*6 13*6
(*) H/afio de operarios 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
a) Enfermedad 23.787 30.311 21.387 31.452 25.486
b) A ccidentes 7.999 6.880 7.664 9.354 6.422
c) Permises 1.123 976 1.390 1.820 1.641
d) In ju s t if ic a d a s 759 775 895 870 1.178
Total 33.668 38.942 31.336 43.496 35.987
Total operarios 1.496 1.477 1.469 1.474 1.420
(*♦) H/H. afio éq u iva len tes 22'5 26*4 21 *3 29*5 24*7
CUADRO N» 8
H 0 R A S E X T ] R A O R D I N A R I A S
Categorias 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Empleados de convenio 71.590 87.515 98.427 110.023 114.759
Operarios 419.388 512.685 576.610 644.339 426.004
Total 490.978 600.200 675.037 754.362 540.763
(**) H/H.afio ex tras
Empleados de Convenio 133’5 163*6 180*9 197*5 194*5
(**) H/H.afio extras
Operarios 280*3 347*1 392*5 437*1 300*0
(Ver G rafico-n# 11)
(*) Horas/empleados (**) horas/hombres
K oras/cperarios
ObservaciCTies
A partir de abril de 1972 se inplantô una politica de reducciCTi de Horas- 
Bctraordinarias para operarios coh extension también para enpleados en — 
1973.
De ahi la  sensible baja que represent© 1972 Trente al afio anterior, lo — 
cual supœe Trente a 1968 un increnento de solo el 12'4596 , Trente a un -  
aunento de la  producciôn del 206'19% . (20)
En e l  grâTico n* 11 e l  va lor de cada afio se obtiene de la  s i-  
gu ien te manera :
Horas E xtraordinarias en e l afio 
P la n t i l la  to ta l  de operarios
Afio 1968 = 419 .388 /1 .496  = 280 




G e s t i ô n
En e s to s  afios, comenzaron a p e r f ila r se  la s  fa se s  para - 
un tratam iento moderno de la  g es tio n  em presarial, que produjo - 
un giro  Importante en la  evoluciôn  general de la  fa c to r ia .
Se l le g ô  a s i a un slstem a de g estio n  e f ic a z  a l ponerse- 
en marcha un conjunto de m edios, procedim ientos y re g la s , que - 
fueron capaces de d ir ig ir  a la  F actoria  hacia o b je tiv o s  previa- 
mente e s ta b le c id o s .
El sistem a de g e s tiô n  quedô asentado en trè s  p ila r e s  — 
e s e n c ia le s .
4 7 4
P la n ifica c lô n , informaciôn y con tro l
Dando lugar a poder d é f in ir  e l a s t i l l e r o  bajo un as- 
pecto puramente c ib e r n é tic o , como una unidad socio-econôm ica  
autogobernable, que garantizara e l  con trol de la  ejecuciôn , 
e l cual tuvo por objeto  asegurar que lo s  ob je tivos fueron 
alcanzados con lo s  medios p r e v is to s  y lo s  recursos d ispon i­
b les y también, eventualm ente, la  toma de d ecision es correc- 
toras.
El proceso de m entalizaciôn  de lo s  cuadros d ir e c t i -  
vos se fue orientando hacia  una g es tiô n  racional que permi- 
t iô  :
-  La id e n tif ic a c iô n  y p rev is iô n  de la s  necesidades 
a s a t is fa c e r .
-  La determ inaciôn de o b je tiv o s  cu a n tif ic a b le s  , que 
pudieran s a t is fa c e r  e s ta s  n ecesid ad es.
-  La bûsqueda de la s  acc ion es mâs e f ic a c e s  para con- 
seguir e s to s  o b je tiv o s .
Y e l problems p rin cip a l que tuvo planteado e l  a s t i ­
l le r o  fue e l problems econômico, de ta l  modo que su g estiô n  
miré hacia todas la s  oportunidades que la  rodeaban; sus me­
dios aûn pudieron ser  e f ic a c e s  , su p lanta in d u str ia l p r iv i-  
legiada en d isp o s ic iô n  general y , sobre todo, su equipo huma- 
no que estuvo d ispu esto  a dar una resp uesta  v a lie n te  a l reto  
esta b lec id o .
Como consecuencia, la  evoluciôn  de lo s  parâmetros 
econômicos en e l quinquenio s ig u iô  una lin e a  ascendante, como 
puede observarse en e l apartado s ig u ie n te  (21).
R e s u l t a d o s  e c o n ô m i c o s
A continuaciôn  se dan lo s  v a lcres alcanzados por ei 
coste  propio de fa c to r ia  en e l  transcurso de lo s  cinco afios 
que se indican , d iv id id o s  en tr è s  conceptos ;
COSTE DE FACTORIA 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
(MILLONES)
Gastos de personal 318.4 353.8 405.2 502.3 593.7
Amortizaciôn 47.1 50.4 51.6 33.6 44.1
Otros gastos f i j o s 89 .4 101.2 114.5 159.9 187.5
Total 454.9 505.4 571.3 695.8 825.3
Con unos incrementos de cada afio1 fren te a l a n ter io r , expresa-
dos a continuaciôn :
1.969 1.970 1.971 
Incrementos s/aîio  ant. 1196 1396 2296
(G râfico n»






Coste propio N.C. 320. 5 409. 4 461.8 581.4 704.6
Coste in d u stria  a u x il ia r  77. 0 118. 6 162.4 223.7 319.0
Total 397. 5 528. 0 624.2 805.1 1.0236
Con un incremento de cada afio fren te  al a n ter io r , expresados- 
a continuaciôn :
1.969 1.970 1.971 1.972
Incrementos s/aflo an t. 5496 3796 3896 4396 (♦)
(*) Los fbertes increnwrtos sufrldos por la  industria auxiliar se debie- 
ron naturalmente, no solo a la  propia evoluciôn de los precios unita 
tarios, sino tanblén al aumento de plantilla . ~
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1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
E l a b o r a c i é n  p r o p i a F u e n t e : F a c t o r i a  d e  M a t a g o r d a
Como consecuencia lo s  ncrementos del Coste de Transfor 
maciones de Nuevas C on stru ccion es, como suma del co ste  propio 
mâs e l  coste  de la  in d u str ia  a u x il ia r ,  de un afio fren te  a l an 
te r io r  , son lo s  s ig u ie n te s  :
Afios 1 .969 1.970 1.971 1.972
Incrementos 3396 1896 2996 2796
El g râ fic o  n® 13 e s  exp resiôn  rea l de la  galopante sub^ 
da de p rec ios en e s te  p eriod o , en e l  c u a l, la  evoluciôn  de ca 
da afio fren te  a 1.968 considerado como base, es la  s ig u ie n te  :
Afios 1 .968 1 .969 1.970 1.971 1.972
Incrementos l'OO l '0 9  l'2 3  l '4 3  l ’71
AÜO 1968
Coste In du stria  A u x ilia r  77
Carga horas . . 1100
Coste/hora 0,07
1969 1970 1971 1972
118,6 162,4 223,7 319,0
1550 1895 2640 2654
0,07651 0,0857 0,0847 0,120195
EVOLUCION 1,00  1,09 1,23 1,21 1,71
70 76,5 85,7  84,7 120,2
4 7 8
G R A F I C O  N* 1 3  
( G . 3 . 2 . 1 3 )
MATAGORDA : 1 9 6 8  -  1 9 7 2
EVOLUCION DEL COSTE ÙNITARIO DE LA 
SC U STO IA  AUXILIAR
A lto s
•A fio  1 9 7 2  :
C o s t e  I n d u s t r i a  a u x i l i a r  > 3 1 9 .0 0 0 .0 0 0  
H o ra s  i n v e r t i d a s  ■ 2 .6 5 4 .0 0 0
E v o lu c iô n  d e l  c o s t e  u n i t a r i o  »  3 1 9 . 0 0 0 .0 0 0 / 2 .6 5 4 .0 0 0  « 
( I g u a l  p a r a  r e s t a n t e s  a f to s )
May u n a  e l e v a d a  s u b i d a  d e  l o s  p r e c i o s  e s t e  p e r i o d o
120
E l a b o r a c i é n  p o p i a
D a t o s :  F a c t o r i a  d e  M a ta g o rd a  ,
R e s u l t a d o s
Se dan a continuaciôn dos t ip o s  de resu ltad os: lo s  de 
obra proporcional dentro del afio y lo s  de lo s  buques liq u id a -  
dos en lo s  mismos afios .
Los primeros pueden con sid erarse  como resu ltad os in  -  
te m o s  de g es tiô n , mi entras que lo s  segundos fueron lo s  verda 
deros resu ltad os del producto vendido .
RESULTADOS DE OBRA 
LIOUIDADA
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
M ateriales 594.1 1 .0 5 5 .2 1 .0 4 3 .e 1 .586 .0 1.9319
Gastos varios 22 .0 4 3 .0 6 3 .S 89 .0 114.4
Transformaciones 300.6 607.5 552.3 847.4 909.9
Coste 916.7 1 .7 0 5 .7 1.659 .8 2 .522 .4 2.956.2
Factura 867.5 1 .6 6 3 .6 1.764.8 2 .692 .3 3.347.7
Resultado -4 9 .2 -  42 .1 +105.0 ♦ 169.9 + 39L5
RESULTADOS
CONVENCIONALES
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
M ateriales 798.5 913.7 1 .217 .1 1 .673 .7 2 .185 .1
Gastos varios 29.2 41,1 74.5 97.0 124.5
Transformaciones 397.5 528.0 624.2 805.1 1 .023 .6
Coste 1 .225 .2 1 .4 8 2 .8 1 .915 .8 2 .575 .8 3 .843 .2
Factura 1 .202 .7 1 .5 1 2 .9 1 .982 .2 2 .766 .9 3 .652 .5
Resultado -  22.5 + 30.1 + 66.4 +191.1 + 309.3
Qbeervacicnes : En e l coste no estâ incluida la  cuota de Casa Central .
Las facturas y costes son netos, es decir, no inclviyen- 
aditamentos.
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RESULTADOS ECONOMICOS
MATAGORDA : 1 9 6 8  -  1 9 7 2
CONVENCIONALES 











DE PTAS. 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972 DE PTAS.
50 w
100 100
E l a b o r a c i é n  p r o p i a D a t o s : AESA
A n à l i s i s  d e  l o s  p a r â m e t r o s
Para e l lo  u tiliza m o s lo s  datos p roporcionales , recogiendo a 
continuaciôn lo s  datos de 1.971 y 1.972 :
1.971
M ateriales   1 .673 .7
Gastos v a r io s    97 .0
Coste f a c t . ( s in  Casa Cen -
t r a l)    588.0
Coste Contratas ...........  217.0
Coste Total ...........  2 .575 .7
Facturaciôn ...........  2 .766 .9
Resultado proporcional . . .  191^ 2^
1.972
M ateriales   2 .195 .1
Gastos v a r io s    124.5
Coste F a c t .( s in  Casa C entral) 706.0
Coste con tra tas ................... 319.0
Coste Total ...........  3 .3 4 4 .6
Facturaciôn ............ 3 .6 5 2 .0
Resultado proporcional . . .
Para comparar un afio con o tro  homogeneizamos lo s  datos -  
del co ste  va ria b le  para un mismo volumen de producciôn.
Los n iv e le s  de producciôn de 1.971 y 1 .972 , estân  en la
re lac iôn  0'93 . (*)
(*) N ivel de producciôn = 36 .381/38 .468  = 0 ,93  =
s Toneladas n etas élaboras 1971/toneladas netas elabcracas
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Los valores de lo s  d is t in t e s  parâmetros de 1.S72 homo- 
geneizados por e l c o e f ic ie n te  an terior , se comparan de la  s i ­
guiente forma con lo s  de 1.971 ;
Factoria ........... 11%
M ateriales ........... 22%
Gastos varios . . . . 19%
Costes contratas . . 36%
Coste to ta l  ........... 22%
Facturaciôn . . . . . . 23%
Estos va lores tien en  solamente una s ig n if ic a c iô n  r e la t i -  
va entre e l lo s .
El coste  Factoria ha aumentado en un 11% .
La d iferen c ia  de resu ltad os de 1.972 a 1.971 , que es de 
117 , se descompone a s i :
52 m illon es por la  evoluciôn  de c o s te s  y factura
65 m illon es por un mayor volumen de producciôn para —
igu al coste f i j o  .
Los valores- afladidos (co ste  p rop io /coste  t o ta l)  de un — 
afio y otro , son :
Afio 1.971 : 581'4 /  2 .575 '7  = 23%
Afio 1.972 : 704'6 /  3 .344 '6  = 21%
4 8 3
Puntos de ruptura de nuevas construcciones
Creemos oportuno mostrar la  evoluciôn  del umbral de 
ren tab ilid ad  en nuevas con strucciones en e l periodo , porque 
in d ica  g râ ficamente su incansable huida acelerada a la  dere- 
cha, motivada como es lô g ic o  por una in cesante in f la c iô n  
de c o s te s .
Se representan lo s  diagramas en su forma mâs simple 
de funciôn l in e a l ,  tanto  en c o s te s  como en facturas y tomando 
e l n iv e l de producciôn en a b sc isa s , también en p ese ta s; por 
lo  que la  recta  de factu raciôn  es la  b is e c tr iz  de lo s  e je s  
(G râficas n* 1 5 ,1 6 ,1 7 ,1 8 ,1 9 ) (23) .
A continuaciôn se ofrece la  evoluciôn  de sus parâme­
tros mâs s ig n if ic a t iv e s  (en m illon es) .
4 8 4
CUADRO NS 9 
(C.3.2.9)
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Nivel de producciôn me 
dido en unidad de fac­
turaciôn (millones de-
pesetas)   1.202.7 1.512.9 1.982.2 2.766.9 3.652.3
Variaciôn entre dos —
anos consec.......  - 26% 31% 4C% 32%
Costes fijos de Facto­
ria ............  320.5 409.4 461.8 581.4 704.6
Variaciôn «itre dos —
anos consec........ - 28% 13% 25% 21%
Costes variables de —
producciôn ......  904.7 1.073.4 1.454.0 1.994.4 2.638.6
variaciôn entre dos —
afios consecut......  - 19% 35% 37% 32%
Costes totales del pro
grama   1.225.2 1.482.8 1.915.8 2.575.8 3.343.2
Variaciôn entre dos -
afios ........... - 21% 29% 34% 30%
Punto de ruptura ... 1.282.0 1.411,7 1.710.4 2.076.4 2.516.4
variaciôn entre dos —   ^^
afios consec.......  - 10% 21% 21% 21%
Elab. propia
Se observa que el punto de ruptura a partir de 1.970 , 
se trasladô un 21% acumulado cada afio, mientras que en igual- 
periodo, el incremento acumulado del Nivel de Producciôn,estu 
vo siempre por encima del 30% .
(*) Estos datos no son nuevos en este estudio, como se puede ccnprobar fâ- 
cilmente, sino que algunos de ellos figuran con diferente ncmenclatura 
para hacer mâs conprensible el estudio del punto de ruptura, por ej. : 
coste fijo de factoria = coste propio
coste variable = coste de materiales + coste de contratas + costes varios
GRAFICOS DE PUNTO DE RUPTURA
1968 - 1969 - 1970 - 1971 - 1972
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NIVEL DE PRODUCCION PESETAS («10*)
C O S TE  TOTAL -  C O S TE  F I J O  -  CO ST E VARIAB LE
1 . 2 2 5 , 2  -  3 2 0 , 5  -  9 0 4 , 7  
FA CTURACIO N -  1 . 2 0 2 , 7 '  
m .  CO STE V A R I A B L E /F A C T U R A C I O N  -  0 , 7 5  
ABSORCION DE CO ST E F I J O  ■ 1 - m  -  0 , 2 5  
PUNTO DE RUPTU RA -  C O ST E F I J O  /  1 - m  -  3 2 0 , 5 / 0 , 2 5  - 1 . 2 8 2 , 0
E l a b o r a c i é n  p r o p i a
D a to s :  F a c t o r ia  de M atagorda
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PESETAS («10'NIVEL DE PRODUCCION
COSTE TOTAL -  C O S T E  F I J O  »  CO S TE  VARIAB LE
1 . 4 8 2 , 8  -  4 0 9 , 4  «  1 . 0 7 3 , 4  
F ACTURACIO N -  1 . 5 1 2 , 9  
m -  C O S TE  V A R I A B L E /F A C T U R A C I O N  * 0 , 7 1  
A B SOR CION DE CO S TE  F I J O  ■ 1 - m  *  0 , 2 9  
PUNTO DE RUPTU RA »  C O S TE F I J O / l - m  «  4 0 9 , 4 / 0 , 2 9  «  1 . 4 1 1 , 7
E l a b o r a c i é n  p r o p i a
D a to s :  F a c t o r ia  de M atagorda
G R A F I C O  N » 1 7  
( G . 3 . 2 . 1 7 )
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PESETAS MO*)NIVEL DE PRODUCCION
CO ST E TOTAL -  C O S T E F I J O  -  CO ST E VA RIABLE
1 . 9 1 5 , 8  -  4 6 1 , 8  -  1 . 4 5 4 , 0  
F ACTURACIO N •  1 . 9 8 2 , 2  . 
m .  CO STE V A R I A B L E /F A C T U R A C I O N  -  0 , 7 3  
ABSORCION DE C O S T E  F I J O  »  1 - m  -  0 , 2 7  
PUNTO DE RUPTURA -  C O ST E F I J O / l - m  -  4 6 1 , 8 / 0 , 2 7  »  1 . 7 1 0 , 4
E l a b o r a c i ô n  p r o p i a
D a t e s :  F a c t o r ia  de M atagorda
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C O S T E  T O T A L  -  C O S TE  F I J O  = CO STE VARIABLE
2 . 5 7 5 , 8  -  5 8 1 , 4  = 1 . 9 9 4 , 4  
FA CTU RACIO N -  2 . 7 6 6 , 9  
m -  C O S T E  V A R I A B L E /F A C T U R A C I O N  = 0 , 7 2  
A B S O R C I O N  DE C O S T E F I J O  = 1 - m  = 0 , 2 8  
PUNTO DE TtUPTURA •  C O W E  F I J O / l - m  -  5 8 1 , 4 / 0 , 2 8  *  2 . 0 7 6 , 4
E l a b o r a c i ô n  p r o p i a
D a to s :  F a c t o r ia  de M atagorda
G R A F I C O  N» 19
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PESETAS («10^NIVEL DE PRODUCCION
C O S T E  TOTAL -  C O S TE  F I J O  -  CO S TE  V A RIA B LE
3 . 3 4 3 , 2  -  7 0 4 , 6  -  2 . 6 3 8 , 6  
F ACTURACIO N -  3 . 6 5 2 , 5 *  
m -  C O S T E V A R I A B L E / F A C T U R A C I O N  -  0 , 7 2  
A B SOR CION DE CO STE F I J O  -  1 - m  *  0 , 2 8  
PUNTO DE RUPTURA •  C O S T E  F I J O / l - m  -  7 0 4 , 6 / 0 , 2 8  »  2 . 5 1 6 , 4
E l a b o r a c i ô n  p r o p i a
D a to s  : F a c t o r ia  de M atagorda
I n d i c e s  e c o n ô m ic o s
Las cifras que se adjuntan seguidamente son valcres 
reales deducidos de los correspondientes datos que figuran en 
este estudio.
Se deja para el final el estudio del valor afiadido en- 
coste, para ofrecer sus valores reales y los correspondientes 
a precios constantes, con el fin de poder examinar mâs facil- 
mente la evoluciôn de la producciôn .
INDICES ECONOMICOS 1.966 1.969 1.970 1.971 1.972
Margen (Resultado Conven -
ciOTal sobre coste Total) - l’8% 2'0% 3'5% 7'4% 9'3%
Facturaciôn per capita 
(Fact.CcxTV.frente a plan-
t^illa total) 680.645 865.999 1.124.334 1.538.021 2.005.953
Coste total per capita 
(Coste conv. frente a
plantilla total) . 693.379 848.769 1.C06.67O 1.431.795 1.863.545
Coste de personal per clt- 
pita (coste de personal -
frente a plantilla total) -126.938 164.053 185.763 233.296 282.497-
Incremento del coste per- 
câpita tomando como base-
100 el afio 1.968. 100 129 146 184 222
Aumento del ooste per câ-
pita entre dos afios. - 29% ■ 13% 26% 21%
Estas son las cifras reales correspondientes al periodo 
de los cinco afios y def iniendo como valor afiadido en costo la- 
relaciôn entre el coste de los recursos propios frente al cos 
te total, es decir, no incluyendo en el numerador la parte de 
valor eAadldo por la industria auxiliar, ya que entiendo - 
que el concepto es asi mâs puro y mâs homogeneo con la teoria 
de los costes.
VALOR aRaDIDO EN COSTO 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Valor afiadido (bruto)
(coste propio sobre -
coste total) 26'2% 27'6% 24'1% 22'6% 21'1%
Valor afiadido (neto)
(coste personal sobre
coste total) (*) 18'3% 19'3% . 17'1% 16'3% 15'2%
Valor afiadido. a precios constantes 
Se toma como afio base 1.968.
El câlculo de loa parâmetros del coste se ha efectuado- 
con las siguientes premisas :
Coste propio : calculado en funciôn de la plantilla propia y- 
adscrita de nuevas construcciones para cada afio.multi - 
plicada por el coste per câpita del afio 1968.
Coste Industria auxiliar:calculado en funciôn de las horas de
programs invertidas por contratas de nuevas construccione: 
para cada afio multiplicadas por el precio hors de 1968 .
Coste de materiales y gastos varios : Idem para las horas to­
tales propias mâs de contrats.
Se obtiene de este modo el cuadro de la pâgina siguien­
te que recoge estos supuestos.( 24)
(*)Coste personal: 1968 1969 1970 1971 1972
223,3 287^ 327,4 420,5 506,9
VALOR ANADIDO A PRECIOS CONSTANTES
CONCEPTOS DEL COSTE 1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
(1) Coste propio 320.5 316.9 319.8 326.3 325.4
Coste ind. auxiliar 77.0 108.5 132.7 184.8 185.8
Coste Mat.+ G.varios 827.7 977.3 1056.5 1342.7 1385.5
(2) Coste total 1225.2 1402.7 1509.0 1853.8 1896.7
% VA bruto =
= (l)/(2) X 100 25.2 22.6 21.2 17.6 17.2
Coef.entre coste de perso 
nal y coste propio reales 0’6998 ©'7000 0*7091 0*7218 0*7192
% VA neto = Bruto x Coef. 18'3 15*8 15*0 12*7 12*4
For ultimo hacemos la exposicion de la curva del valor 
.afiadido o curva tipica de gestion que marc a el descenso pro- 
ducido en el coeficiente del % VA a produce ion constante (la 
del 1.968) en el periodo de los cinco afios, lo que équivale 
al grado de saturaciôn de los recursos propios.
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Horas totalesprograma(x 1.000) 2.456 2.900 3.135 3.984 4.111
Nivel sobre 1.968 l'OO l'18 l'28 l’62 1*67
Coste total a precios 68 (2) 1225.2 1402.7 1509.0 1853.8 1896.7
Coste proporcional con el 
nivel del afio 1.968
(= (2) / coef.) 1225.2 1188.7 1178.9 1144.3 1135.7
Las ultimas cifras indican los costes totales en los —  
cinco afios a precios constantes y con el nivel de producciôn- 
que hubo en 1.968.
Las curvas siguientes muestran los dos conceptos de Va- 
los anadido en costo sobre el ccsto total. (Grafico n® 20)
4 9 3
( G . 3 . 2 . 2 0 )  
MATAGORDA % 1 9 6 8  -  1 9 7 2
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A precios constantes ha mejorado el valor afiadido en el 
quinquenio en 9'0 puntos el bruto y en 5'9 puntos el neto, lo 
cual represents frente a 1.968, una disminuciôn correspondien 
te del 34'35% y 32'24% respectivamente.
ACCION SOCIAL
El problema socioeconômico planteado esos aflos a escala 
nacional no pudo ser ajeno al Astillero .
Existio un a toma de conciencia de la coyuntura existente 
y fruto de ello.fueronlos Convenios Colectivos firmados en 
los afios 1.969 y 1.971 que reajustaron para mejorar 
las percepciones, tratandose al mismo tiempo de acondicionar 
la estructura de jomales para beneficiar a las categorfas la 
borales econômicamente mâs débiles .
Con la apertura del Puente sobre la Bahia en el aûïo 
1.969, se iniciô el transporte por carretera de todo el per­
sonal, suprimiéndose el servicio existente de remolcadores.
En 1.971, se implanté por primera vez la Jornada conti- 
nuada durante la época de verano.
El eispecto Formacién del Personal siguié una curva as­
cendents • atendiéndose no solo a la formacién del personal 
de plantilla, sino también promoviendo cursos en las escuelas 
profesionales.y de aprendices. Cabe resaltar la ayuda a tra^  
vés de Becas para hi Jos de los empleados con costes os- 
cilantes, aunque en aumento, del orden del 1% del coste de 
factoria.
En el capltulo de vivienda, cabe destacar, la accién de 
cidida para garantizar el acceso a la propiedad del mayor 
numéro posible del personal , encauzando dicha accién 
a través de cooperatives, siendo muy lisonjeros los résulta-
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dos obtenidos, ya que puede afirmarse que mâs del 40% de la 
plantilla vivia en casa propia.
Referente a primas e incentivos, tanto para empleados 
como para operarios, a partir de 1.971 se estructuraron ambas 
en un sistema homogéneo para toda la factoria y condicionado 
por paramètres e indices de tipo global y particular, lo que 
da un dinamismo que es funciôn de los diferentes aspectos 
de la producciôn.
Se deben resaltar, como capitule importante de la accién 
social, los servicios medicos y. los comités de seguridad.
Efectuada su reestruracién y potenciaciôn, la atenciôn 
no solo quedé centrada en la plantilla propia, sino también 
en las plantillas de los contratistas que trabajan dentro 
del propio recinto.
Se adjunta el siguiente cuadro donde figuran los acci­
dentes con baja habidos cada ano, asi como los indices de 
frecuencia y de gravedad medios de acuerdo con las normas 
de la comisién para la seguridad en la industria siderometa- 
lûrgica.
1.968 1.969 1.970 1.971 1.972
Numéro de accidentes con
baja. 118 132 155 176 200
Indice de frecuencia 22'29 24'62 28'99 32'56 40'43
Indice de gravedad (1) 3'16 0'96 0'80 l'14 I'll (25)
Obsevaciones
(1) En el afio 1.968 h u b o  dos accidentes mortales.
Aunque aumentan los accidentes con baja, este aumento - 
no lo fue en igual proporcién que el incremento en la intensi- 
dad del trabajo, como se refieja en los grâficos siguientes - 
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3.3 . CRISIS DEL PETROLEO : (1973 - 1976)
3 .  3 .  C r i s i s  d e l  P e t r o l e o  : (1973  -  1976)
A . SITUACION MUNDIAL
En 1973 existia una critica situacion que se manifes­
to en varios frentes:
- Los estudios de la relaciôn oferta/demanda pre - 
velan una considerable sobrecapacidad de producciôn en la se- 
gunda mitad de los afios setenta. Taies estudios que sôlo con- 
templaban los efectos de acontecimientos econômicos anteriôres,
preocupaban claro es, a gobiemos y astilleros de todo el mundo.
- A esto vino a sumarse el conflicto Oriente Medio 
y la crisis de la energla que produjo un cambio de signo en - 
la situaciôn del mereado .
Respecto a la relaciôn oferta/demanda , una de las —  
reacciones a esa situaciôn presentada fue la declaraciôn del- 
"Ships Bureau" de Japôn de no permitir nuevas expansiones de- 
los astilleros y la reconsideraciôn, especialmente en Francia' 
y Norteamérica , de la propulsiôn nuclear para buques corner - 
ciales.
Otro factor disuasorio para los proyectos de nuevas - 
instalaciones en los paises tradicionalmente constructores, - 
provenla de la aguda competencia surgida por la pujante intro 
ducciôn en el mereado de algunos paises en vias de desarrollo 
El gobiemo de Corea prosiguiô su programs de promociôn de la 
construcciôn naval: cuatro grandes astilleros empezaron a ope 
rar enr 1975 y otros se is de menor tamau^ o se construyeron en - 
1977. Si se considéra que el coste de los salarios era infe - 
rior a un tercio del de Japôn, a un cuarto del de la Repûbli-
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ca Federal Alemana y a un sexto del de Suecia, puede inferir- 
se su alto grado de competitividad (1).
El segundo problema vino a rafz de la cuarta guerra - 
arabe Israeli en octubre de 1973, y a las alzas de los pre —  
cios del petroleo subsiguientes que vinieron a cambiar brusca 
mente el fuerte crecimiento economico que el mundo industria- 
lizado habia venido experimentando hasta entonces, de forma - 
que muchos paises pasaron practlcamente a unos niveles de en- 
deudamiento que ponian en péligro no solo su crecimiento futu 
ro sino gran parte de lo hasta entonces conseguido. Por prim£ 
ra vez se puso de manifiesto la gran importancia de las opera 
clones energéticas en el sistema economico internacional (2).
El estallido de la guerra sobrevino cuando los acuer- 
dos vigentes entre las grandes compaAias petroleras y los pa_i 
ses productores del Golfo Pérsico estaban a punto de revisar- 
se.
Uno de los principales efectos de la guerra en el mer 
cado mundial de petroleo, fue la pérdida de una gran parte — ■ 
del crudo que se cargaba en los terminales en el Mediterrâneo 
Oriental, ya que se declararon zonas de guerra. Otros termina 
les fueron bombardeados.
Por otro lado, y de gran importancia , fue la obra de 
solidaridad que desatô el conflicto entre los paises arabes. 
Se convocô una reuni6n en Kuwait el 16 de octubre, donde to - 
dos los paises exportadores se comprometieron a cortar la pr£ 
ducciôn en un 5% en cada mes subsiguiente "hasta que se com - 
plete la retirada de Israel de todos los territories arabes - 
ocupados en junio de 1967 y hasta que los derechos légales —  
del pueblo de Palestina se hayan restablecico". Estes costes-
redujeron en mâs de un 15% los suministros de petroleo a occ£ 
dente en menos de 15 dias. A principios de noviembre en otra- 
reuniôn, también en Kuwaitj se acordô una reducciôn general - 
del 25% por ciento respecto del nivel anterior a la guerra.
Con carâcter simultâneoa la restricciôn de 
suministros se decidiô incrementar los precios, derogândose 
los acuerdos de Teheran y tomando la iniciativa los gobiernos 
de los paises productores de fijar a partir de entonces los - 
precios de referencia.
"La reacciôn de los paises consumidores fundamental - 
mente los comprendidos en el ârea de la O.C.D.E., que al me - 
nos en teoria hubieran tenido una capacidad de respuesta, fue 
completamente nula ante unos hechos que cercenaban por comple 
to el auge econômico de que habian disfrutado, y muy particu- 
larmente desde la devaluaciôn "de facto" del dôlar en diciem­
bre de 1971 (3) .
Ante la falta de respuesta que algunos paises arabes 
temian , éstos decidieron asentar un nuevo golpe duplicando- 
de nuevo los ya elevados precios con efectos de primero de —  
enero de 1974. Ahora,en vez de cumplir sus amenazas de redu - 
cir la producciôn al 75% lo que hicieron en realidad fue au - 
mentarla un 15% o mâs .
El aumento final fue del 130% y esta fue una soluciôn 
de compromise entre Irân y Arabia Saudi .
Con esta subida los precios del petroleo se multipli- 
caron prâcticamente por 8 si los comparâmes con los que habia 
el 1 de Enero de 1970 y por 4 si los comparâmes con los que - 
habia entre 1973 y 1974 .
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Fuente:"La Construcciôn Naval en 1977" (Construnaves)'
El impacto de la cuadruplicaciôn de los precios del - 
crudo Influyô de manera muy decisive en el sector na —  
val. Dada la repercusiôn que este enorme incremento tiene so - 
bre toda la economla internacional, y la interdependencia —  
existente entre esta y el négocie maritime, las expectativas- 
de este fueron revistiéndose de las dificultades aparecidas - 
en aquella. Asi fueron apareciendo sucesivamente problemas de 
suministros , precios y desequilibrios de mereado (4) .
Entre los resultados inmediatos de la crisis se encon 
trô la disminuciôn relativa de las importaciones de crudo,jun 
to con los esfuerzos de los paises consumidores de petroleo , 
en el sentido de sustituciôn de fuentes de energia y prospec- 
ciôn y explotaciôn de campos petroliferos mâs cercanos, lie - 
vando a deprimir radicalmente el mereado de grandes buques —  
banques y a desequilibrar la oferta y la demanda mundial de - 
la construcciôn naval.
El interés por incrementar la capaci dad de producciôn^ , 
refiejado durante el afio 1973, en numerosas ampliaciones, mo- 
dernizaciones y proyectos de nuevas factorias, sufriô un cia - 
ro retroceso en los. afios sucesivos (5) .
Desgraciadamente, el sector de la construcciôn fue el 
mâs profundamente quebrantado por la crisis . El afio 1974 - 
supuso claramente un compâs de espera , en el que los armado- 
res en general, pese al derrumbamiento de los fletes petrole- 
ros y el pausado,pero firme descenso de la carga seca, siguie 
ron haciendo navegar sus barcos y mantuvieron sus compromises 
de construcciôn con los astilleros. Pero al fin del afio el to 
nelaje amarrado , que se habia mantenido alrededor de los Sm^
5 0 8
Hones de T.P.M., sàltô en diciembre a mâs de 9 millones, ini- 
ciando una carrera, aparentemente imparable, que en diciembre 
de 1975 llegaba a totalizar 55 millones de T.P.M. de buques - 
forzosamente ociosos y entre los cuales se encontraron aigu - 
nos que pasaron directamente desde las pruebas de entrega en- 
el astillero constructor al fondeadero, a la espera de tiem - 
pos mejores .
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B . SITUACION ESPAfiOLA (1 9 7 3  -  1976)
Para lo s  a s t i l l e r o s  n acion a les , en gen eral, la  s itu a ­
ciôn era especialm ente d elicad a, dado que la s  tre s  cuartas — 
p artes del to n e la je  contratado eran buques banques, lo  que in  
dicaba una e s p e c ia liz a c iô n  productiva que se v io  lôgiceunente- 
àfectada por la  c r i s i s  de 1973.
Los e fe c to s  mundiales dé la  c r i s i s  de energla  m ostra- 
ron una e sp e c ia l in c id en c ia  en la  cartera  de lo s  a s t i l l e r o s  -  
nacion a les que se v io  reducida en un 18,5% , tanto por la  ba­
ja  c i f r a  de con trataciôn  alcanzada como por la s  can celac ion es  
producidas. S i a e s to  sé  afiade que para un buque medio es  ne-  
cesa r io  un p lazo de 18 meses desde la  con trataciôn  h asta  la  -  
entrega del buque, por término medio, la  cartera  de 1974 sô lo  
aseguraba pleno empleo para aproximadamente 18 meses s in  ten er  
en cuenta la s  p o s ib le s  can celaciones fu tu ras.
La enorme in e r c ia  productiva que ca r a c tér isa  a e s te  -  
sec to r  ocasionô e l  pradôjico hecho de que durante lo s  afios de' 
profunda reces^ôn de la  activ idad  econômica (1974-1975) la  — 
producciôn de lo s  a s t i l l e r o s  se increm entara, manteniendo 
cuando menos, e l  n iv e l de empleo d iré cto  e in d irec to  generado. 
Sin embargo, durante 1976 y en forma mâs acusada durante lo s -  
afios s ig u ie n te s  , se produjo un râpido d eter ioro  del n iv e l de 
activ id ad  de e s ta  in d u str ia , con onas c i fr a s  en claro  retroce  
so frn ete  a majoras reg istra d a s en algunos se c to r é s .
La s itu a c iô n  p a rticu la r  de Espafia fue d i f l c i l  dada su 
independencia del mereado ex te r io r . Ademâs, la  concentraciôn- 
de la s  dos berceras partes del empleo de e s ta  in d u str ia
G R A F I C O -  N® 4
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en zonas de bajo d esa rro llo  economico y prâcticamente ûnico  
motor de su d esa rro llo  in d u s tr ia l ,  présenté problemas muy 
graves.
Es importante d estacar que la  contribuciôn de la  
con stru cciôn  naval espeifSola a la  producciôn, in d u str ia liz a -  
ciôn y e q u ilib r io  com ercial con e l  ex te r io r  ten ia  que ser  
ten ida  muy en cuenta , a s i como e l  que la  cu a lif ic a c iô n  de 
sus hombres fuera un c a p ita l productive in estim able. Por 
u ltim o, la  s itu a c iô n  de Espafia como p a is  de desarrollo  in te r -  
medio hace de e s ta  in d u str ia  una' de la s  mâs adecuadas para 
impulsar a su economia. Por todo e l lo  y con e l f in  de con- 
servar la  capaci dad com p ttitiva  cuando se recuperara la  deman 
da era p rec iso  mantener a l se c to r  en la s  mejores condiciones  
de com p etitiv id ad  (6 ) .
AESA tuvo que afron tar en 1975 la  cancelaciôn de 
con tratos de con stru cciôn  correspondientes a un p etro lero  
de 260.000 T .P.M ., uno de 236.000 T.P.M. y 5 de 130.000  
T.P.M.En cuatro casos y dado e l  avanzado estado de obras 
y la  im p osib ilid ad  del abandono de la s  mismas a causa de 
lo s  graves problemas la b o ra le s  que se hubi e sen presentado, 
se v io  ob ligad a a continuer la  construcciôn  de lo s  buques, 
planteando la s  p ertin en te s  reclam aciones de indemnizaciôn 
y buscando d estin e  para a q u e llo s . En un caso, la  cancelaciôn  
fue aceptada con una c ie r ta  indemnizaciôn. En e l re sto  se 
continuaron la s  conversaciones con lo s  correspondientes arma- 
dores para lograr una ju sta  compensaciôn.
AESA es  tuvo p resen ts ese afio en m ultitud de con­
v er sa c io n es, y v io  que lo s  n iv e le s  de o fer ta  de la  competen-
c ia  llegaban a l im ite s  t a ie s  que hubieran supuesto pérdidas in to  
le ra b le s  s i  la  sociedad d ec id ia  obtener la  contrataciôn  a cual - 
quier p recio  (7 ) .
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c . FACTORIA DE MATAGORDA (1 9 7 3  -  1976)
En 1973 se en tregaron . en la  fa c to r ia  de Matagorda
lo s  buques s ig u ie n te s :  Gambur, tanque, Séneca, b u lk carrier ,
Boba Gurgur, tanque, Fachura, bu lk carrier , lo  que h izo un 
to ta l  de cuatro barcos, con un ton e la je  de 111.490 TRB (8 ).
De e l lo s ,  dos fueron para armadores extranjeros y
dos para n acion a les lo  que representaba un 50% de exporta- 
ciôn .
En su conjun to , la  empresa (s in  la s  f i l i a l e s )  en tre-  
gô un to ta l  de 28 buques, de lo s  cu a les 20 fueron para arma­
dores extranjeros y 8 para armadores n a cion a les , lo  que re­
présenté un 70% de exp ortaciôn .





a) Puesta q u il la  674.134 924.463
b) Botaduras 671.712 875.098
c) Entregas 757.025 800.490
d) Indice de a ctiv id a d es 693.632 868.787 + 25.25
Fuente: Datos AESA •
De la  que se desprende un incremento b astante se n s ib le  en el- 
in d ice  de a ctiv id a d , con 175.155 TRB de d ife re n c ia  sobre e l ■
afio précédante (693.632 - 868,787 = 175.155)^ que supone un 
25'25% .





a) Puesta q u il la 114.866 121.664
b) Botaduras 150.624 117.282
c) Entregas 120.866 89.732
d) Indice de activ id ad 134.245 111.490 -  16'9
Elaboraciôn propia  
Este quiere d ecir  que por primer vez e l  in d ice  de a c t i -  
vidad de la  fac to r i  a de Matagorda fue n eg a tiv e , ccsa f â c i l  
de comprender porque, como ya se d ijo  , era un a s t i l l e r o  
que se iba a ex tin g u ir  y que le  ûnico que h izo  fue terminer 
le  que ya té n ia  contratado . El to n e la je  entregado fue de
89.732 TRB . La d ife re n c ia  entre la s  toneladas ponderadas 
es : 134.245 -  111.490 = 22.755, es decir, que en 1972 produ
jo mis toneladas que en 1973 .
Comparando la  p a rtic ip a c iô n  de la  fa c to r ia  de Matagorda 
con e l to ta l  de r e a liz a c io n e s  del grupo AESA tenemos :
Total sec to r  AESA P artic ip ac iôn
Nuevos con tratos
Puesta q u il la
Botaduras
Entregas
























P a rtic ip é  la  fa c to r ia  de Matagorda, dentro del grupo 
AESA, con un buen p orcen ta je , en todas la s  a ctiv id a d es, menos 
en la  activ id ad  de nuevos con tratos que por lo  ya exp licado, 
no lo s  tuvo; so lo  terminé la s  obras comenzadas.
A s t i l le r o s  Espeûioles contribuyé en forma importante 
a impulsar decididaraente la  p o sic ién  que EspaRa ocupé entre 
lo s  p r in c ip a le s  p a ises  con stru ctores de buques de ta l su erte , 
que a f in a le s  de ese aîio de 1973 nuestro p a is  se s itu é  en 
cuarto lugar, tanto  en entregas e in d ice  de a ctiv id a d , como 
por la  im portancia de su cartera' de pedidos, por delante de 
p a ises  de la  mâs a lta  tr a d ic ié n  en con stru ccién  naval (9 ) .
La im portancia de la s  fa c to r ie s  que integraban A sti­
lle r o s  Espafioles S.A. perm itié  co locar a AESA en primer lugar  
en Europa y octavo lugar en e l  mundo en T.P.M. entregadas. 
En 1973 aumenté la  con tratacién  de buques en nuestro p a is , 
con un 85% mâs en T.R.B. que lo s  contratados en lo s  e j e r c i -  
c io s  1971 y 1972 ju n tos.
Con resp ecto  a AESA , supuso alcanzar duremte 1973 
un volumen de .contrataciones éq u iva len tes a 146% de la  suma 
de lo s  dos e j e r c ic io s  a n te r io r es .
Se confirma una vez mâs la  demanda hacia  buques t i p i -  
ficad os y h acia  lo s  grandes buques entre 225.000 y 300.000 
T.P .M.  para e l  transporte de crudos.
Por todo lo  dicho anteriorm ente, EspaRa p a rtic ip é  
en e l crecim iento mundial de la  produccién con mayor in te n s i-  
dad que la  media. Pero anâlogamente, p a r t ic ip é  de la  misma 
incertidumbre ante la  c r i t ic a  s itu a c ié n  econémica con la  que 
se habia in ic ia d o  e l aRo.
Los comienzos del aüo 1974 se presentaron p a rticu la r  -  
mente d i f i d l e s  en e l  mundo y en Espana para la  con stru ccién  
naval tan se n s ib le  a c irc u n sta n c ia s  ajenas a su propia a ctiv^  
dad . Todas e s ta s  con sid eracion es ya no afectaban a la  fa c to ­
r ia  de Matagorda pero s i  de una forma rad ica l a l Nuevo A sti -  
l l e r o .  E ste , que an tes de nacer ya presentaba malos p resag ios  
por todo lo  anteriorm ente d icho, fue e l  sucesor de Matagorda, 
pues la  to ta lid a d  de sus hémbrés pasaron a formar su p la n ti -  
l i a  .
En 1973 se encontraba terminada en mâs del 50% la  
obra c i v i l  de e s te  Nuevo A s t i l le r o  y se con sigu ié  con é x ito  
e l rebajam iento d el n iv e l f r e â t ic o ,  lo  que perm itié la  e je -  
cucién  en seco de la  obra de hormigonado del fondo y c o s ta -  
dos. R ealizada totalm ente la  in v ersién  correspondiente a l 
primer p é r t ic o ,  igualm ente estuvo terminado e l camino de ro-  
dadura de lo s  p é r t ic o s  en la  zona de monta j e . Se in ic ié  e l  
trabajo de dragado en la  dârsena y en e l canal de acceso.
La q u il la  de la  primera construccién  se puso en 1974.
En 1974 se entregaron lo s  buques s ig u ie n te s:
S e r ir , p e tro le ro  , Marsa e l  H arige, King C harles, 
b u lk carrier , Garthnewydd. b u lk carrier . Aegis Link, bulkca- 
r r ie r , con un to ta l  de 126.590 T.R.B.
El grupo AESA en tregé 723.436 T.R.B.
>18
Los cinco  barcos que entregé Matagorda fueron todos para ar- 
madores ex tran jeros.
A. E. S . A.
T.R.B. 1973 T .R .B .1974 %
v ariacién
a) Q .uillas 
d) Botaduras
c) Entregas









781.084 -  1 1 ' 2
Fuentes : AESA
Las c i fr a s  de 868.757 -  781.084 = 87.673 toneladas producidas 
menos que en e l  aRo an terior  in d ican  un claro  retroceso  (1 0 ).

















111.490 100.696 -  9 '6
Fuente: E laboracién propia
-  hubo un in d ice  de activ id a d  n egativa  de -8 'ô  , lô g ic o  pues 
e s ta  fa c to r ia  estàb a  . terminando sus d ias y ya ca s i no hubo 
a c tiv id a d . Ese -  9*5 corresponde a -  10.794 toneladas ponde­
radas menos en ese  e j e r c ic io  de 1 .974 .
Comparando la  p a r tic ip a c iô n  de la  F actoria  de Matagorda 
con e l to ta l de r e a liz a c io n e s  del grupo AESA tenemos :
Nuevos contratos  
Puesta q u il la  
Botaduras 
Entregas
Indice de activ id ad



















1 2 ' 8781.084 100.696
Fuente: Elaboraciôn propia  
La fa c to r ia  de Matagorda p artic ip é , cada vez menos, y en -  
la  cartera  de pedidos como es  n atu ral no participé, nada.
El afio 1 .974 se . c a r a c te r iz é  por e l  mantenimiento- 
de un ritmo de a c tiv id a d  elevad o, aunque e l  to n e la je  pondera- 
do, la  puesta de q u i l la s  y botaduras fu e ran menos. Esto su ele  
pasar en con stru ccién  n ava l, puesto que un re tra so , por eau -  
sas im previstas en unas botaduras o en treg a s, puede causar e^ 
t e s  e fe c to s  e s ta d is t ic o s  que no r e f le ja n  la  realidad  .
El crecim iento de la  demanda que desde 1.963 se habia  
mamtenido de manera permanente, a lcanzé durante e l  1.973, 
un verdadero record , increm entândose la  cartera  a lo  largo  
del mismo c a s i en un 50% .
G R A F I C O  N« 5  
(G.3 .3 .5 )
FACTORIAS DE MATAGORDA Y SESTAO
(AfîOS 1966 A 1974)
TONELAJE DE LOS BARCOS 
ENTRE6AD0S EN CADA AND
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m  SESTAO 
I I MATAGORDA
ACERO
Fuente: AESA (Hemorias 1975)
Segùn lo s  estu d ios que se h ic iero n  en 1974 era p osi -  
ble que continuase la  demanda de buques de carga, cada vez ma 
yores , pero no se mantendrla la  demanda de grandes tanques. 
Tal hecho oscureciô  mucho e l  porvenir del nuevo a s t i l l e r o  que 
estaba proyectado ca s i exclusivam ente para grandes tanques.
En cambio e l  A s t i l le r o  de Matagorda era e l A s t i l le r o -  
id ea l para la  construccién  de buques médianes que fueron lo s -  
que anteriorm ente hemos dicho que habian subido de p rec io .p or  
que se cotizaban mâs, naturalm ente. Resum iendo,los problemas- 
mâs graves que su fr ié  e l  se c to r  y cuyas consecuencias le  s i  - 
guieron afectando fueron - la s  dos r e c ie n te s  devaluaciones de 
su importante cartera  de exp ortacién  y la  in f la c ié n  de cos — 
t e s ,  agudizada en lo s  dos û ltim os afios. A e l lo  se afiadié la  -  
c r i s i s  del mereado que a fe c té  a la  con stru ccién  naval mundial
Para lo s  a s t i l l e r o s  n acion a les en general la  s itu a  — 
cién  fue especialm ente d e licad a , dado que la s  tr è s  cuartas — 
partes del to n e la je  contratado fueron buques tanques, lo  que- 
muestra una e sp e c ia liz a c ié n  productiva que se v io  afectada — 
por la  s itu a c ié n  a ctu a l.
Las obras del nuevo a s t i l l e r o  continuaron su marcha -  
normal entrando en exp lo tac ién  e l  dique seco en su primera fa  
se ( 11).
En 1975 la  fa c to r ia  de Matagorda entregé lo s  s ig u ie n ­
te s  barcos : J .P a p a lio s , gran elero , G ra ig la s , granelero .
Los dos fueron para la  exportacién  y sumaron un to ta l  
de 59.516 T.R.B.
La sociedad en su conjunto entregé 359.540 T.R.B. de- 
lo s  cu a les e l  97% se exporté .
5 2 2
A E S A
T.R.B. T.R.B.
1.974 1.975
a) Puesta q u il la 874.222 906.640
b) Botaduras 763.340 766.360
c) Entregas 723.436 866.452
d) In d ice de activ id a d 781.084 826.453
variacion
+ 5'8  
Fuente: AESA
Aunque hubo d if ic u lta d e s  en e l  se c to r , todavia no se notaron 
en e l grupo de A s t i l le r o s  Espanoles, pues la  construccién  
de un barco dura tiempo y aûn se estaban construyendo y entr£  
gando lo s  que se contrataron en épocas buenas-, s in  embargo, 
dentro de ese  to n e la je  que se in d ica  hubo tr è s  barcos que 
se habian cancelado pero que se s igu ieron  construyendo porque 
no habia o tra  so lu cién .Q u izâs s i  se anulasen esos très  barcos 
e l  resu ltado no s é r ia  tan bueno. In c lu id o s , nos encontramos con 
826.453 -  781.064 = 45.369 toneladas ponderadas mâs en 1975 que 




a) Puesta q u il la  108.340 0
b) Botaduras 59.516 .-  0
c) Entregas 126.590 59.516
d) In d ice ,d e a c tiv id a d  100.696 14.879 -  85'22
Fuente: Elaboracicn propia
Esto quiere d ec ir  que la  activ idad  de la  fa c to r ia  de Ma­
tagorda tuvo una activ id ad  n egativa de -85 '22  con respecto  
al afio 1 .974 . Produjo 85.817 toneladas ponderadas menos 
que e l afio a n te r io r .
Matagorda f in a l iz é  practicamente su activ idad  de
nuevas con str u e c iones en Abril de 1 .975 . S iguiô unos anos 
haciendo so lo  alguna reparaciôn, ya que e l  centro de repara- 
c i on pasô a la  fa c to r ia  de Cadiz y e l  de Nuevas Construc- 
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(G.3 .3 .6 )
INFORMACION DE ACCIDENTES 
1.974 -  JULIO
ACCtOCNTCS SO BRE PIA N T IU A  TOTAL
IND ICE O E FRECUENCIA
Elaboraciôn propia 
Datos : Cuadro n» 2
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G R A F I C O  N» 7  
(G.3 .3 .7)
INFORMACION OE ACCIDENTES 
1.974-JULIO
a U A S  SOBRE PIANTIUA TOTAL
i l
E F M A M J J L A S O N  
MOICE oe GRAVEOAD
E F M A M J J L  A S O N
Elaboraciôn propia 
Datos: Cuadro n> 2
__________________ u r a  er .  j.a  r a c : : r : a  c e  . ■ ; a t a g c r c &
La b o ta d u r a  de un b a rc c  t i e n e  muchc ce g ra n d e z a ,  de 
r i t u a l ,  y h a s t a  de l i t u r g i a ,  y nad ie  cue hay a a s i s t i d o  a l g u ­
na vez a ese a c to  puede n e g a r  l a  emociôn que e x i s t e ,  cuando
una mane e s t r e l l a  en e l  casco  de l  buque una b o t e l l a  de v in o
( * )
".Sangre y T ra b a j a d e rc "  come s im bclo  de l e s  s u d c r e s  y t r a b a j o  
de un grupo de hombres que h an t e n i c o  que c e r r o c h a r  muohos 
e s f u e r z o s  p a ra  v e r l o  p o r  p r im e ra  vez e n t r a r  en e l  agua, s i n  
s a b e r  "que va a p a s a r " ,  h a s t a  que po r  f i n  se r e s p i r a  hondo 
y p a sa  lo  que e s t a b a  p r e v i s t o , q u e  e l  ba rc o  ya e s t a  en l a  mar, 
m ie n t r a s  que l a s  s i r e n a s  de to do s  lo s  b a rc o s  a n c la d o s  en l a  
Bahia  suenan s i n  c é s a r ,  când o le  l a  b ie n v e n id a  y d e se â n d o le  
f e l i z  s i n g l a d u r a .  Es un momento emocionante  y de i n c e r t i d u m ­
bre .
Si e l  b a r c o  r e c i é n  bo tado  l l e v a  b a n d e ra  b l a n c a  es
se n a l  de que n in gû n  a c c i d e n te  m o r ta l  ha t e n id o  l u g a r  d u ra n t e  
su c o n s t r u c c i é n  .
Apenas se ha e x t in g u id o  e l  so n id o  de l a s  s i r e n a s  y
se empiezan a desm ontar  l a s  t r i b u n a s ,  e l  ba rco  r e c i é n  b o ta d o  
a t r a c a  f r e n t e  a l  m u e l le  de armamentoy empieza e s a  t a r e a  c a s i  
femenina de p o n e r l e  a p u n to ,  de c u id a r  d e t a l l e s ;  de p e n s a r  
no sô lo  en su s e g u r id a d ,  en su v e lo c id a d ,  en su c a p a c id a d ,  
s in o  también en l a  comodidad de q u ien es  h an de u t i l i z a r l o  co ­
mo t r i p u l a n t e s  o como p a s a j e r o s .  El b arco  empieza a a d q u i r i r  
a s :  su p ro p ia  p e r s o n a l id ac  que le  hace d i s t i n i o  a to d o s  l e s
*' En Matagorda es t ip ico  u t i l : z a r  este vino olorcso de las  bodegas del
Puerto de Santa Maria, en contraposicién a otrcs a s t i l l e ro s  en los 
que errplear. para las  botac-ras ur, vine espumosc 'cave " champân '
demis in c lu se  en e l caso de que p ertenezca  a la  misma s e r i e , 
porque aûn a s i ,  cada une t ie n e  una manera de responder y de 
comportarse.
Luego v iene la  prueba de la  m llia  y después e l  v ia j e -  
in ic ia l  llevando a bordo tod av la  como cordon um b ilica l que 
le  l ig a r â  a l a s t i l l e r o  una pequefia dotaciôn de sus hombres, 
capaces para reso lv er  un impr e v is to  o un mal funcionamiento  
de cualquier sistem a.
Si los buques llevaron en su casco la firma, como 
la llevan los cuadros y las esculturas, se tendrla que escri- 
bir no un nombre, ni rauchos sino "de la primera cuadema has­
ta su ultimo retoque, aqul trabajô un equipo".
La F actoria  de Matagorda botô su ultim o barco en 1974 
botadura que tuvo que ser t r i s t e  en con trap osic ién  a todas 
la s  a n ter io res lle n a s  de a le g r la ,  y con é l  se acaba su h is -  
to r ia , una larga  h is to r ia  de muchos lu s tr o s ,  jalonada de mu- 
chas puestas de q u il la s ,  botaduras, pruebas o f i c i a le s ,  en tre­
gas, donde mâs de un h ombre se de jô  la  v ida como prueba de 
un trabajo d i f i c i l  y de la  p e lig r o sid a d  que e s ta  c la se  de 
con stru ccién  en cierra .  ^ ^
(*) Ver en Apéndice re la c iô n  de buques con stru id os por AESA.
5 3 0
NOTAS AL EPIGRAFE 3 .3
(1) . In gen ier ia  Naval, afio XLI, n« 455, Mayo 1973, pâg.243
(2) . Centeno,R.: El P etré leo  y la  c r i s i s  mundial, A lianza —
U niversal, Madrid 1982, pâg.7
(3) . Centeno,R.: o p .c i t . pâg.26
(.4) . Construnaves "La Construccién Naval en 1974", Mayo 1975 
pâg.7
(5) . Construnaves : o p .c i t . pâg.8
(6) . Construnaves "La Construccién Naval en 1975", Mayo. —
1976, pâg.5
(7) . AESA. Memorias 1974
(8) . AESA; o p .c i t .
(9) . AESA: o p .c i t .
t lO ). Datos sum inistrados por e l  Departamento de Produccién -  
de AESA.
(1 1 ). AESA. Memoria 1975
(1 2 ). AESA. Memoria 1976
3.4  . REPARACIONES DE BUQUES ; MATAGORDA (AESA) 1970 -  1976

3 .4  . R e p a r a c io n es  de buques : M atagorda (AESA) 1970 -  1976
La estru ctu ra  que para e l  futuro comportaba la  Acciôn Con 
certada quedô d efin id a  por la  creaciôn  de un nuevo a s t i l l e r o  
en terren os de la  actual Matagorda; e s ta  fa c to r ia  y la  de 
Cadiz fueron cesando en la  con stru ccién  de buques de una fo r ­
ma p au latin a  por traspaso de esa  a ctiv id a d  a l Nuevo A s t i l l e ­
ro, y al mismo tiempo se f o r ta le c iô  e l centro de reparaciones  
en la  Bahia de Cadiz.
Matagorda habia dejado ya de hacer barcos y ahora serân  
lo s  û ltim os afios en que harâ reparaciones.
En e l primer afio de la  fa c to r ia  dentro del grupo AESA 
la  activ id ad  fue grande y mâs de c ien  buques entraron en la  
fa c to r ia  a reparar; de e l lo s  una gran mayoria eran barcos 
e x tr a n jer o s , y e s to  a pesar de que ya no se in v ie r te  nada 
en la  fa c to r ia . Sin embargo, fueron afios "de buen hacer" y 
se la  conociô por e l lo  tanto en Espafia como en e l  ex tran jero .
En e l  afio 1970 , la  fa c to r ia  r e a l iz é  la s  obras de repa­
raciones s ig u ie n te s  (1) :
N° de buques T.R.B.
N acionales 52 216.060
E xtranjeros 50 196.459
T ota les 102 412.519
Los de mayor to n e la je  reparado correspondieron a bandera- 
in g le sa , espafiola y alémana .
: 3 2
La coordinaciôn e x is te n te  entre la s  d is t in ta s  fa c to r ia s  
p erm itî6  o fer ta r , a través del se rv ic io  de reparaciôn comûn,- 
la s  majores p o sib ilid a d e s  y atender la  demanda, siempre peren 
to r ia  de p lazo, de lo s  arraadores, a s i como a la  ejecu ciôn  de­
là  obra en la  fa c to r ia  mâs idônea para cada trab ajo , conju- 
gando por tanto un buen se r v ic io  a lo s  c l ie n t e s  y la  mejor 
u t i l iz a c iô n  de lo s  medios de la s  fa c to r ia s .
En e l ano 1 .971 , e l  grupo AESA réparé 883 buques 
que to ta liz a n  6 .456 .139  TRB.’ De es te  conjunto de buques repa- 
rados 579 fueron de bemdera espanola, con 3 .299 .451  TRB y con- 
secuentemente , 304 fueron de bandera extranjera, con 3 .156 .688  
TRB.
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G R A F I C O  N « 1
REPARACION DE BUQUES









m u  MATAGORDA 
I I GRUPO A £ S A
Fuente: AESA (Memorias 1972)
) 3 4
Factorias Medios de 1971 1972 D iferen cia
varado % saturacién % saturacién % 1971/1972
Juliana Dique 1 63 58 + 8’62
Dique 2 68 52 30*76
Astander Dique 1 61 68 - 10*3
Dique 2 70 58 +20*68
Dias de ocupaciôn /  d ia s del afio = Saturacién .
Las c i fr a s  s ig n if ic a n  que e l  in d ice  de saturacién  d el dique - 
de Matagorda no fue malo s i  se  t ie n e  en cuenta que ya no se - 
le  d io ca s i trabajo; en 1970 fue de 70 y en 1971 b aja , y d is-  
minuyé aûn mâs en lo s  afios su c e s iv o s , hsista 1976 en que césé- 
como t a l  centro de reparaciones . (2)
Hay algunos rasgos s ig n i f ic a t iv e s  para ver e l  rendi - 
m iento.de un dique, a saber :
Rendimiento por dique=
(esloras de buques x dias de estancia en dique)
eslora del dique x 365
R =
facturaciôn por dique
facturacién éptima del dique
Numéro de buques varados 
n« cptimo de buques a varar
(RM de buques x dias de estancia en dique )
1^ =
RM por dic^œ x 365
Los barcos que v in ieron  a Câdiz a reparar fueron desviados
a la  F actoria  de Cadiz, como gran centro de reparaciones que- 
se estab a  haciendo, so lo  v in ier m  a Matagorda cuando e l  dique 
de dicha fa c to r ia  estaba ocupado
La obra liquidada de reparaciones en. e l l e j e r c ic io  1971 
-  fue la  s ig u ie n te  ;
Resultados de carenas y reparaciones
C ostes Facturaciôn B é n é fic ie  de
E xp lotacién
287.371.954 342.841.362 55 .469 .407
Durante 1.972, se repararon en e l  grupo AESA , -
763 buques, correspondiendo a lo s  mismos un r e g is tr e  brute to
t a l  de 6 .153 .974  TRB.
Dicha produccién rep resen ts una d is tr ib u c ié n  p r â c t ic a -  
mente a l 50% entre e l  mereado nacional y la  exp ortac ién .
Para Matagorda se reg istra ro n  lo s  datos s ig u ie n te s  :
N« buques TRB
N acionales 45 145.453
Extranjeros 44 151.745
T otales 89 297.198
Esto représenté que e l  50% aproxiraadamente corresponde 
a barcos de exportacién :
Resultados de carénas y reparaciones
Coste Facturacién R esultados
Pérdida B e n e fic io
227.856.228'06 265.846.035'85 2.121.930*78 40.111.738*57
El  p e so  de M atagorda fu e  ca d a  v e z  manor.
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Numéro de buques reparados por grupos de volumen de factura -
ciôn  .
Hasta, 1 millôn de pesetas 
De 1 a 3 mlllones de pesetas 
De 3 a 5 mlllones de pesetas 
De 5 a 10 mlllones de pesetas 







Facturaciôn total 265.846.000 pesetas
Es de resaltar la actividad de reparaciones dada la escasez - 
de medios y lo minimo del equipo de gestiôn y mando .
Durante e l e j e r c ic io  1973 se lle v a ro n  a cabo e n tre  la s  
f a c to r i e s  p ro p ia s  y f i l i a l e s ,  obras de rep ra c iô n  en 754 bu — 
ques que to ta l iz a r o n  6 .211.141 T.R.B.
FACTORIA DE MATAGORDA
N» de buques T.R.B.
N acionales 54 154.115
E x tra n je ro s  44 172.911
T o ta le s  98 327.026
Cas! e l  50% fueron  buques e x tra n je r o s .
Con r e la c iô n  l a  mereado e x t ra n je ro  se puede d e c ir  que- 
se lle v a ro n  a cabo rep a ra c io n e s  con buques de todas l a s  nac io  
n a lld a d e s  con una d is t r ib u e l6 n  en cuan to  a e s ta s  de una mène­
r a  lô g ic a .
Un p e r fe c to  conocim iento de l a s  p r in c ip a le s  r u ta s  d e l-  
p e trô le o , no in c lu id a s  la s  d e l O rien te  Medio, hacen r e s a l t a r -  
l a  e s t r a té g ic a  s i tu a c iô n  de Câdiz y de l a s  I s l a s  C anaries . 
E sto  p e rm itia  aseg u ra r  que e l mercado de rep a ra c io n e s  n av a le s  
te n d ia  h a c ia  un increm ento s e n s ib le .  Por eso , A s t i l le r o s  Espa 
fio les lle v ô  a cabo l a  am pliaciôn  de l c e n tro  de Câdiz dotândo- 
lo  de lo s  re c u rso s  n e c e sa r io s  y s u f ic i e n te s ,  con una gran v e r  
s a t i l i d a d  en cuanto  a l  tamaflo y t ip o s  de buques a r e p a r a r O ) .
Dentro de 1974, se u t i l i z ô  en ese  c e n tro  en to d a  su — 
lo n g itu d  e l n u e l le  n* 3 y se term iné l a  co n s tru cc iô n  del d i -  
que seco , en e l  que podlan v a ra rse  buques de mâs de 400.000 -  
T .P.M.
M a t a g o r d a  : c a r é n a s  y  r e p a r a c i o n e s  1 9 7 3
C oste F ac tu rac iô n  R esu ltados
P érd id as  B enefic io
185.560.148 215 .958 .799 '13  -  30 .398 .651 '13
Las re p a ra c io n e s  a r ro ja ro n  en 1973 un b e n e f ic io  de 30- 
m illo n e s .
En 1974 se rep a ra ro n  126 b a rc o s , en numéro su p e rio r  a l  
afto a n t e r io r .  El 40%.eran e x tra n je ro s  .
El resumen de l iq u id a c iô n  de obras a l 31 de Diciembre 
de 1.974 fue e l s ig u ie n te :
C oste F ac tu ra c iô n  R esu ltados
P érd id as  B enefic io
165.742.563 201.450.984 -  35.708.431
Hubo a s l  un b e n e f ic io  de 35 m illo n es  .
En 1.975 lo s  buques a ten d id o s  en e l  grupo AESA .fue 
ron 481 con un t o t a l  de 5 ' 5 m illo n es  de TRB éq u iv a le n te  a l 
54% del to n e la je  reparado  en Espafia. El in d ic e  de ocupaciôn 
de lo s  d iques fue ?. de un 80% . No ... hubo.  ^ n inguna rep a - 
ra c iô n  de im p o rta n c ia . Los g ra n e le ro s  de ca rga  l iq u id a  o s6- 
lid a d  ocupaban e l p rim er lu g a r  de l a  fa c tu ra c iô n  y fueron  ' -
l a s  ob ras de r e c ô r r id a  anual la s  que ab so rb ie ro h  c a s i  la s  —
t r è s  c u a r ta s  p a r te s  d e - la  misma . (4)
La dism inuciôn  de l t r â f i c o  m aritim e en g e n e ra l, duran­
te  1 .975, se tra d u jo  en una se n s ib le  dism inuciôn del 
tr a b a jo  de re p a ra c io n e s , empeorândose la  s i tu a c iô n  por la  
te n d en c ia  de lo s  arm adores a e s p a c ia r  anormalmente lo s  in te r -  
v a lc r  e n tre  su c es iv a s  c a rén as , con o b je to  de d ism in u ir lo s
g a s to s  de e x p lo ta c iô n , ya pesadamente gravados por e l co s te  
del co m b u stib le . La en tra d a  en funcionam iento  de lo s  nuevos 
d iques de carenado no mejorô l a  s i tu a c iô n  a l aumentar l a  com- 
p e te n c ia .  Al menos no se descendiô  de lo s  n iv e le s  alcanzados 
en 1973, ya que s i  l a  economia mundial demoraba en r e a c t iv a r -  
se , su base de p a r t id a  e ra , en c u a lq u ie r  caso , l a  del mencio- 
riado afio. En e s ta s  cond iciones de e sca sez  de l a  demanda fue 
p re c is o  r e a l i z a r  e s fu e rz o s  denonados por p a r te  del D eparta- 
mento Cornercial de R eparaciones p a ra  a t r a e r  c l ie n t e s ,  basân- 
dose no so lo  en l a  c a lid a d  de los* t r a b a jo s  de AESA y M atagor­
da y de sus medios de producciôn , s in o  en la  f id e l id a d  de 
lo s  p la z o s  p ac ta d o s , g a ra n tiz a d a  no so lo  por la s  cond iciones 
c l im â tic a s ,  que p e rm itla n  tr a b a jo s  a c ie lo  d escu b ie rto  duran­
t e  una e lev a d a  p ro p o rc iô n  de d ia s  a l  afio, especialm ente en 
l a  B ahia de C âdiz, s in o  fundam entalm ente por l a  e s ta b i l id a d  
la b o ra l  de la s  f a c to r i e s ,  en c o n tra p o s ic iô n  a l a  de o tro s  
p a is e s ,  ya que lo s  armadores son espec ia lm en te  s e n s ib le s  a 
la s  in te r ru p c io n e s  y demora de la s  o b ras  de rep a ra c iô n  de 
sus buques.
Muchos b arco s  que lle g a ro n  a r e p a ra r  a Matagorda lo s  
d esv ia ro n  h a c ia  l a  f a c to r i a  de Câdiz que s é r ia  e l gran cen­
t r o  de re p a ra c io n e s , aunque to d a v ia  es tab a n  haciéndose obras 
de acond ic ionam ien to  .
C âdiz . L iqu idaciôn  de ob ras  1975 
Carénas y re p a ra c io n e s
C ostes F ac tu rac iô n  R esultados
P érd idas B enefic io
211.143.638 274.737 .215 ,20  416.678 64.010.255
( G . 3 . 4 . 2 )  G R A F IC O  N* 2
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PORCENTAJE SOBRE FACTURACION TOTAL
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A p a r t i r  d e  1 9 7 7 ,  e l  p e r s o n a l  d e  p l a n t i l l a  d e  M a t a g o r ­
d a  ( 1 9 1  p e r s o n a s )  p a s ô  a  l a  f a c t o r i a  d e  P u e r t o  R e a l  ( N u e v o  A s  
t i l l e r o ) ,  o c u p a n d o  p u e s t o s  d e  é s t r u c t u r a ,  d i s m i n u y e n d o  a s i  l a  
c a p a c i d a d  p r o d u c t i v e  d i r e c t e  d e  l a  p l a n t i l l a  y  a u m e n t a n d o  l o s  
c o s t e s  i n d i r e c t e s  y a  d e s c o m p e n s a d o s  e n  d i c h o  a s t i l l e r o  .
A p a r t i r  d e l  c i e r r e  d e  r e p a r a c i o n e s  d e  M a t a g o r d a ,  l a  -  
a l t e r a c i ô n  e n  l a  c u o t a  d e  m e r c a d o  f u e  l a  s i g u i e n t e  :
1 *  . P r o d u c c i ô n  c e s a n t e  e n  l a  B a h i a  d e  C â d i z
Numéro de buques cesante en la  Bahia # media anual de-
m a t a g o r d a  1 9 7 2 - 1 9 7 5  x  0 , 8  * 8 5  b u q u e s  x . 0 , 8  -  6 8  b u q u e s  S ^
P r o d u c c i ô n  c e s a n t e  > 6 8  b u q u e s  x  f a c t u r a c i ô n  m e d i a  p o r
b u q u e  d e  1 9 7 6  a c t u a l i z a d a  a  1 9 7 8  -  6 8  b u q u e s  x  8 , 2  m / b u q u e  -
5 5 7 , 6  m i l l o n e s  d e  p e s e t a s  .
L a  B a h i a  d e  C â d i z  p e r d i ô  e l  80 %  d e  l a s  r e p a r a c i o n e s  —
q u e  s e  r e a l i z a b a n  e n  M a t a g o r d a  p o r  e l  c i e r r e  d e  l a  m i s m a ,  e l -
r e s t o  ( 2 0 % )  s e  c a n a l i z ô  a ' l a  f a c t o r i a  d e  C â d i z  . ( 1 7  b u q u e s )
2 *  . P r o d u c c i ô n  c e s a n t e  d e  AESA
N u m é ro  d e  b u q u e s  c e s a n t e  e n  AESA »  8 5  b u q u e s  x  0 , 6  -  /
5 1  b u q u e s
P r o d u c c i ô n  c e s a n t e  -  5 1  b u q u e s  x  f a c t u r a c i ô n  m e d i a  p o r  
b u q u e  e n  1 9 7 6  , a c t u a l i z a d a  a  1 9 7 8  = 5 1  b u q u e s  x  8 , 2  m i l l o n e s  
/ b u q u e  -  4 1 8 , 2  m i l l o n e s  .
A ESA p e r d i ô  e l  6 0  % d e  l a s  r e p a r a c i o n e s  q u e  s e  r e a l i z a ­
b a n  e n  l a  f a c t o r i a  d e  M a t a g o r d a  p o r  e l  c i e r r e  d e  l a  m i s m a .  E l
r e s t o  ( 4 0 % )  s e  c a n a l i z ô  a  o t r a s  f a c t o r i a s  d e l  g r u p o  A E S A  ( 3 4  b u q u e s ) .  
3 >  . P r o d u c c i ô n  c e s a n t e  d e  e x p o r t a c i ô n  
N u m é ro  d e  b u q u e s  c e s a n t e s  e n  E s p a f S a  > 8 5  b u q u e s  x  0 , 2 5  
“  2 1 , 2 5  Ix iq u e s  ^
( * )  N* d e  b u q u e s  q u e  n o  r q j a r a r c n  e n  l a  B a h i a  e n  1 9 7 7  y  q u e  v e n i a n  h a c i é n d o l o
e n  M a ta g o rd a  d e  1 9 7 2  a  1 9 7 5 . .  8 0 '%
( • • )  N» d e  b u q u e s  q u e  n o  r e p a r a r o n  e n  AESA e n  1 9 7 7  y  q u e  v e n ia n  h a c i é n d o l o  e n -
M a ta g o r d a  d e  1 9 7 2  a  1 9 7 5  -  6 0  %
( • • • )  N» d e  b u q u e s - q u e  e n  1 9 7 7  n o  r e p a r a r o n  e n  E s p a h a  y  q u e  v e n ia n  h a c i é n d o l o  -
d u r a n t e  1 9 7 2  a  1 9 7 5  e n  M a t% o rd a  -  2 5  %
( G . 3 . 4 . 4 )  GRAFICO N* 4 544
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G R A F IC O  N» 5 
( G . 3 . 4 . 5 )
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A ESA  1 9 7 6
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F u e n t e : A E S A  
( M e m o r i e s  1 9 7 7 )
ANO 1976
5 4 5
Dism inuciôn de ex p o rta c iô n  = 21,25 buques x f a c tu ra  — 
ciôn  media por buques de 1976 a c tu a liz a d a  a 1978 = 21,25 b u ­
ques X 8 ,2  mi11ones/buque = 174,25 m illo n es de p e se ta s  .(5 )
Espafia p e rd iô  e l 25% de la s  rep a ra c io n e s  que se r e a l i ­
zaban en l a  f a c to r i a  de M atagorda por e l c i e r r e  de l a  misma.El 
r e s to  (75%) se c a n a liz ô  a o t r a s  f a c to r i a s  e s p a n o la s .(63 buques)
P ara  la  gama de buques de 15.000 a 30.000 T.R.B. e l  — 
ûn ico  medio de varada en l a  Bahia e ra  e l dique de N tra .S ra . -  
del R osario  en l a  f a c to r i a  de C âdiz, pero e s te  no l a  pod ia  — 
a te n d e r  por quedar sa tu ra d o  a lo  la rg o  d e l afio con su gama es 
p e c i f ic a  de tamafios de b a rco s que eran  mayores de l a  se fia la  -  
da. Por lo  ta n to  , lo s 'b a r c o s  de ese tamafio (15.000 a 30.000- 
T .R .B .) se fueron  de l a  B ahia , prim ero porque no h a b ia  s i t i o -  
en l a  f a c to r i a  de Câdiz y segundo porque le s  r e s u lta b a  mueho 
mâs ca ro  a l  s e r  e l  dique mâs grande.
En 1976 l a  c r i s i s  de nuevas co n s tru c c iô n  h ab ia  a f e c ta -  
do a l a s  re p a ra c io n e s  n a v a le s , pero  con c i e r to  r e t r a s o  en e l -  
tieropo y con menos in te n s id a d  en l a  reducciôn  del mercado.
S in  embargo, un gran  numéro de a s t i l l e r o s  en e l  mundo, 
co n s id e ra ro n  que la s  re p a ra c io n e s  c o n s t i tu ia n  l a  a c tiv id a d  de 
s u s t i tu c iô n  mâs s e n c i l l a  an te  l a  f a l t a  de nuevas c o n s tru c c io -  
nes .
Debldo a ambos fenômenos, l a  com petencia en e s te  sen -
to r  se acen tuô  siendo  d i f i c i l  m antener e l  n iv e l de producciôn
de afios a n te r io r e s .  No o b s ta n te ,  l a  d if e re n c ia  no fue su s ta n -  
c l a l  en e l  caso  de AESA .
La s i tu a c iô n ,  en re p a ra c io n e s , en AESA, e ra  mâs po-
b re , desde e l punto de v i s t a  de la  c l a s i f ic a c iô n  m undial.
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que en cuanto  a nuevas c o n s tru c c io n e s  . Espafia ocupaba 
e l octavo lu g a r  d e t râ s  de Holanda, Alemauiia O cc id en ta l, Japon 
I n g la t e r r a ,  F ra n c ia , Noruega e I t a l i à .  Ademâs l a  fa c tu ra c iô n  
de Espafia e ra  p râc ticam en te  ig u a l que l a  de lo s  p a is e s  que 
l a  seg u lan  en orden descenden te , S uecia  y P o rtu g a l.
La p o s ic iô n  r e l a t i v a  de EspeAa te n d ia  a d e te r io ra r s e  
debido a dos causas fundaraen tales: l a  evo luciôn  s a l a r i a l ,
cuyos p o rc e n ta je s  de increm ento anual e ran  sensib lem en te  supe- 
r io r e s  a lo s  d e l e x t ra n je ro ,  y la  f a l t a  de cum plim iento de 
p lazo  como consecuencia  de lo s  c r e c ie n te s  c o n f l ic to s  la b o ra -  
le s  y c o rre sp o n d !en te  descenso de l a  p ro d u c tiv id a d . E s ta  s i -  
-  tu a c iô n  s e tra d u jo  -• en l a  p é rd id a  de c i e r to s  c l ie n te s  
y c i e r t a s  o b ras  p o r concurso in te r n a c lo n a l .
La a c t iv id a d  en M atagorda ya  e r a c a s i  nu l a , con so lo  
algunas re p a ra c io n e s  s in  im p o rtan c ia . El a s t i l l e r o  de Câdiz 
es e l  que tuvo e l  t r a b a jo  que h a b ia  de re p a ra c io n e s  .
A sl te rm iné  l a  h i s t o r i a  de e s te  d iq u e , cuya a p e r tu ra  -  
se p rodu jo  en 1878, que fue exp lo tado  p o r l a  S .E .C .N ., h a s ta -  
que por l a  fu s iô n  pasô a AESA en 1969 .
En e l A cta de l a  Acciôn C oncertada se contemplé l a  
d e s a p a ric ié n  de M atagorda como c e n tro  dedicado a Nuevas Cons­
tru c c io n e s , y se  p ré v é la  l a  co n tin u id a d  de l a  a c tiv id a d  rep a - 
rad o ra  h a s t a  unos afios mâs.
Su e x p lo ta c iô n , s in  embargo , fue s iendo  vada vez mâs 
d esa ten d id a  por l a  d ire c c iô n , ta n to  de AESA (P uerto  Real) 
preocupada por l a  p u es ta  a punto de l a  nueva f a c to r i a  como 
del ce n tro  de re a p a ra c iô n  de Zona Sur.
5 4 6
La f a c to r i a  de M atagorda se fue encontrando cada ano 
que pasaba  con una s i tu a c iô n  mâs d e te r io ra d a ,e n v e je c im ie n to  -  
de l a  p l a n t i l l a  y reducciôn  de l a  misma por ju b i la c io n e s ,  
f a l t a  de a ten c iô n  de l a  g e re n c ia , im p o s ib ilid ad  de a ten d e r 
a su mercado e s p e c if ic o  por f a l t a  de medios sobre  todo hu- 
manos, a l  haber congelado l a  empresa l a  p l a n t i l l a  p ro p ia  y 
a u x i l i a r .
A p e sa r  de e sas  c irc u n s te m c ia s  e l  c e n tro  man tuvo -  
una r e n ta b i l id a d  ac e p ta b le  (a lre d e d o r  del 13% so lo  en f a c tu -  
ra c io n e s )  .
En Agosto de 1.976 se ordenô e l c i e r r e  de l c e n tro ,
c i e r r e  que se M zb e fe c tiv o  en Febrero  de 1 .977 , t r a s  l a  des-
v ia c iô n  de lo s  c o n tra to s  y compromisos c o n tra id o s  a  o tr a s  
f a c to r i a s .
Por todo lo  d icho , p o d r ia  a f irm a rse  que e l  c i e r r e  de -  
r e p a ra c io n e s  de M atagorda no fue  afo rtunado  .
Despues de v e r if ic a d o  , ju stam en te  a l afio se h ic i£
ron e s tu d io s  en lo s  que se recomendaba l a  re a p e r tu
ra . ,y a  que d a r la  mâs capac idad  p ro d u c tiv a  a l a  zona, en una 
a c t iv id a d  que es p o s ib le  p o te n c ia r  y que se c a r a c t e r iz a  por 
su a l to  v a lo r  afiadido, es d e c ir ,  po r l a  c re ac iô n  de empleo.
La c a p ta c iô n  d e l mercado que abandonô l a  Bahia, 
to d a v ia , segûn e s te  e s tu d io , e ra  p o s ib le , ya que co n d ic io n an - 
te s  como l a  s i tu a c iô n  g e o g râ fic a  del c e n tro  y su t r a d ic iô n  
en p r e c io s ,  p la z o s  y c a lid a d e s  eran  d é te rm in an tes
p a ra  lo s  arm adores que a l l i  ven ian  reparando . A l a  f in  y a l a  
p o s tr e ,  s in  embargo, nada sé h iz o  .
NOTAS AL EPIGRAFE 3 . 4
(1) . AESA, Meraorias 1971 , o p .c l t
(2) . AESA (Datos su m in is trad o s  por e l  ex tin g u id o  Departamen-
to  de R eparaciones de M atagorda)
(3) . AESA, Memoria 1974 . o p . c i t .
(4) . AESA, Memoria 1975 , o p . c i t .
(5) . AESA, Memoria 1976 , o p .c i t .
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3. 5 . NUEVO ASTILLERO (ASTILLEROS DE PUERTO REAL)
El nuevo a s t i l l e r o  s u rg iô  p a ra  dar re sp u e s ta s  a l a  gran 
demanda p r é v is ib le  de buques g ig a n te s .
Tal como se co n c ib iô  d e b ia  s e r  "nuevo" no so lo  desde 
e l punto de v i s t a  de su im p lan ta c iô n , sino  mâs aùn en l a  f i -  
lo s o f îa  dè su concepciôn .
En e l  e s tu d io  p rev io  que se h izo , hay documentes ju s ­
t i f i c a t i v e s  de la s  d e c is io n e s  adop tadas, e s tu d io s  de mereados 
y d if e r e n te s  a l t e r n a t iv a s  (G râ fic o  n® 1) .
P ara  l a  r e a l iz a c iô n  de t a i e s  e s tu d io s  se c o n s titu y ô  
una com isiôn ayudada por d i f e r e n t e s  grupos de A s t i l l e r o s  Es- 
pafioles S.A. que contaban a su vez con la  co lab o rac iô n  de g ru ­
pos e x te rn e s  de l a  mâs a l  t a  c a p a c ita c iô n , en aq u e llo s  temas 
que re q u e ria n  e s p e c ia l iz a c iô n  .
Las razones que se a d u je ro n  p ara  su co n s tru cc iô n  fue -  
ron la s  s ig u ie n te s  :
. E x is t i a  una demanda de grandes buques (afio 1 .969- 
1 .970).
. El aumento p r é v is ib le  d e l co s te  de mano de ob ra  en 
Espafia e x ig ia  in s ta la c io n e s  en la s  que p u d ie ra  co n seg u irse  — 
una a l t a  p ro d u c tiv id a d  .
El a s t i l l e r o  se s i t u a  en l a  Bahia de C âdiz, te rm ine 
de P uerto  R eal, y por eso  se  llam a " A s t i l le ro s  de P uerto  
R eal", e s tâ  prôxirao a l a  f a c t o r i a  de M atagorda y la s  obras 
se empiezan s in  que a fe c te n  a d ic h a  f a c to r i a . -
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p l ia r s e  en e l f u tu r e  de forma econômica y razo n ab le .
. In c rem e n ta r  e l  b e n e f ic io  de l a  D iv is io n  de C onstruc­
c iôn  Naval de A s t i l l e r o s  Espainoles S.A. con un minimo de in -  
v e r s io n e s .  0 d icho  de o t r a  forma, c o n seg u ir  una ta s a  de ren ­
ta b i l id a d  maxima de l a  in v e rs io n , m anteniendo e s ta  en n iv e le s  
b a jo s . (1)
J u s t i f i c a c iô n  de l a  in v e rs io n  en e l  Nuevo A s t i l le r o
E s tu d io s  de mercado r e a liz a d o s  por en to n ces,"  a f i r  
maban que l a  demanda de grandes p e t ro le ro s  se m antendria  
con te n d e n c ia  a buques de mayor t o n e l a j e , dado que e l  numéro 
de te rm in a le s  de g ran  ca lado  aum entaba cada d ia  .
Se c r e i a  tam bién que l a  capac idad  de produc­
ciôn  de lo s  a s t i l l e r o s  e x i s te n te s  o en p royecto  s e g u ir la  
siendo  i n f e r i o r  a l a  demanda por lo  menos d u ran te  6 u 8 afios, 
po r lo  q u e lo s  p re c io s  d e l mercado s e r la n  in te r e s a n te s  como 
minimo d u ran te  esos  afios. Pasado ese p la zo , solam ente queda- 
r i a  aseg u rad a  l a  r e n ta b i l id a d  de lo s  a s t i l l e r o s  de gran capa­
cidad  y p ro d u c tiv id a d  como e l  p royectado  en la  B ahia de Câdiz 
pues se riem  e l lo s  qu ien es f i j a s e n  la s  cond ic iones del mercado.
Las p e r s p e c tiv e s ^  d e l mercado de grandes p e t ro le r o s ,  
con sus c o rre sp o n d !e n te s  p re c io s  e lev ad o s , h ac ian  en esos 
momentos (y segursunente en lo s  s ig u ie n te s  afios ) que fu e ra  
l a  c o n s tru c c iô n  de e s to s  buques e l  m ejor negocio  d en tro  del 
campo de l a  i n d u s t r i e  n a v a l.
El p e rio d o  de rec u p erac iô n  del c a p i ta l  in v e r t id o  , n o r- 
malmente muy la rg o  en co n s tru c c iô n  n a v a l , resultabamuy redu- 
cido en e s te  A s t i l l e r o ,  e in f e r io r  in c lu so  a l de muchas in ­
d u s t r ie s  de tran sfo rm ée  iôn  .La re la c  1er. c a p i ta l  /  p rcduc to  —
que r e s u l ta b a  2,5 en e l a s t i l l e r o  p ro y ec tad o , e ra  su p e rio r  in -  
c luso  a l a  de la  in d u s t r ie  a u to m o v il is t ic a .  Agréguese a todo- 
e s to  e l que l a  maxima r e n ta b i l id a d  d e l A s t i l l e r o  se p re se n ta -  
r i a  en lo s  p rim eros afios de l a  e x p lo ta c iô n  (debido a l  aùn r e -  
la tiv am en te  bajo  co s to  de l a  mano de obra) p a ra  lo s  que la s  - 
p re v is io n e s  de co s to  de e x p lo ta c iô n  y mercado eran mâs p roba­
b le s .
La e x p e r ie n c ia  in d ic a d a  que e s to s  buques se c o n tra ta -  
ban normalmente con pago a l .c o n ta d o , por lo  que la  dependen - 
c ia  de l a  banca n a c io n a l,  en Iq que re sp e c te  a l a  f in a n c ia  — 
ciôn de l a  c o n s tru c c iô n  , e r a  i n f e r i o r  que en o tro s  t ip o s  de- 
a s t i l l e r o s .
Desde e l punto de v i s t a  de in te r é s  nac iona l c o n s ti  — 
tu ia n  una n o ta b le  fu en te  de d iv is a s  por un lado , y por o tro  , 
g a r a n t iz a r ia  l a  ocupaciôn no so lo  d e l p e rso n a l d es tin ad o  a l - 
a s t i l l e r o ,  s in o  e l  de l a  i n d u s t r i a  s u b s id ia r ia s  y su m in is tra -  
dora de b ie n e s  de equipo.
Desde ese mismo punto de v i s t a ,  e l  p r e s t ig io  de l a  in ­
d u s t r ia  naval de E spafia ,.ya  grande en ese momento, no so lo  se 
p o d ria  m antener s in o  que se in c re ra e n ta r ia  notablem ente con e l 
Nuevo A s t i l l e r o  (2) .
O tras razones que recomendaban l a  c o n s tru c c iô n  del Nuevo As­
t i l l e r o
No e ra  lô g ic o  p en sar en aum entar e l p o te n c ia l de l a  - 
co n s tru c c iô n  naval de A s t i l l e r o s  Espafioles S.A. en e l  mercado 
de grandes buques, modernizando o ampliando simplemente lo s  - 
a c tu a l es a s t i l l e r o s ,  por la s  s ig u ie n te s  razcr.es :
. R esu ltab a  p râ c tic a m e n te  im posible aum entar po r encima 
de c ie r to s  l im i te s ,  l a  capac idad  de producciôn  de que d isp o - 
nen lo s  a s t i l l e r o s .
. En ningûn caso  p o d r ia  co n seg u irse  en lo s  a c tu a ie s  
A s t i l l e r o s ,  por mucho que se i n v i r t i e r a  en su rec o n v e rs iô n , 
una p ro d u c tiv id a d  que se aproxim ara a l a  que se p o d r ia  con­
se g u ir  en e l  nuevo a s t i l l e r o .
. El nuevo a s t i l l e r o  c o n s t i t u i r i a  una base firm e en 
e l  proceso de te c n i f ic a c iô n  de l a  nac iôn . (3)
. D e s c r i p c i ô n  y  f u n c i o n a m i e n t o
El nuevo a s t i l l e r o  e s tâ  s itu a d o  en l a  Bahia de Câdiz, 
en e l térm ino de P uerto  R eal, en te r re n o s  en su mayor p a r te  
p ropiedad de A s t i l l e r o s  Espafioles S .A ., p a rc ia lm en te  ocupados 
en esos momentos p o r la  f a c to r i a  de M atagorda.
E s tâ  lim ita d o  a l  o e s te  por e l fu tu ro  p u erto  de c o n ta i­
n e rs , a l  e s te  por la. nueva c a r r e te r a  M adrid-Câdiz y a l su r 
por l a  canal de l a  Bahia de C âdiz.
El acceso  p o r c a r r e te r a  se hace desde la  c i ta d a  c a r r e ­
te r a  Madrid -  Câdiz , por medio del cruce y ramai e x is te n te s .
Los elem entos pesados y m a te r ia l s id e rû rg ic o  lle g a n  
a l a s t i l l e r o  por b a rco , que acceden d irec tam en te  desde l a  
canal de l a  B ahia.
El su m in is tro  de e n e rg ia  e l é c t r i c a  queda asegurado des­
de la s  l in e a s  de S e v il la n a  de E le c tr ic id a d  S .A ., que pasan 
por la s  inm ed iaciones del A s t i l l e r o .  La proxim idad de l a  Cen­
t r a l  Térmica de Câdiz com pléta l a  g a r a n t ia  de su m in is tro  de 
en e rg ia .
Desde e l  punto  de v i s t a  de l a  mano de obra, l a  Bahia 
de Câdiz c o n s ti tu y e  un enclave id e a l ,  por su gran s o le ra  en 
e l campo de l a  i n d u s t r i a  n a v a l: un as 10.000 personas e s tâ n  
dedicadas a e l l a  en esos momentos, de la s  que 6.000 c o r re s -  
ponden a F a c to r ia s  de A s t i l l e r o s  Espanoles S.A.
La proxim idad de l gran c e n tro  de re p a ra c io n e s  en la  
a c tu a l F a c to r ia  de Câdiz c o n s titu y e  un a l i c i e n t e  mâs, por 
e l  e fe c to  de mutuo complemento que se consigue.
El a s t i l l e r o  se co n c ib iô  en dos un idades p r â c t ic a ­
mente in d e p e n d ie n te s , l a  f â b r ic a  de b loques y l a  f â b r ic a  de 
buques. Se llam a f â b r ic a  de b loques a todos lo s  parques y 
t a l l e r e s  en que se almacena e l  m a te r ia l de l le g a d a  y se e la -  
boran lo s  p e r f i l e s ,  p a n e le s , môdulos, e t c .  h a s ta  que e s to s  
queden a d isp o s ic iô n  de la s  g ruas de prom ontaje y m ontaje .
Se llam a f â b r ic a  de buques, a la s  p la ta fo rm a s  de premon 
t a j e ,  zonas de alm acenam iento de b lo q u es, d ârsen a  y m uelles 
de armamento, todo e l lo  con su s  p ô r tic o s  y o tro s  elem entos 
de e le v a c iô n . (4)
Capacidad de producciôn  del A s t i l l e r o
El a s t i l l e r o  se dim ensionô p a ra  p ro c e sa r  180.000 
to n e lad a s  de acero  por afio en buques de 320.000 tpm, lo  que 
supone 4 buques de ese p o r te  p o r afio.
También puede p ro d u c ir  2 '5  buques de 540.000 tpm o 
1 '5  de 1.000.000 tpm por afio.
E sta  capac idad  de producciôn  perm ite  que l a  re la c iô n  
" fa c tu ra c iô n  a n u a l/ in v e rs iô n "  se a  mayor y por ta n to  lo s  cos­
te s  de fa b r ic a c iô n  mâs re d u c id o s .
D isp o sic iô n  g en e ra l de l a  f â b r ic a  de b lo q u es . Esquema de fun­
cionam iento
En l a  d e f in ic iô n  de l Nuevo A s t i l l e r o  se buscô en 
todo momento l a  mâxima c o m p e titiv id a d  en su e x p lo ta c iô n , y 
p ara  e l lo  una gran  p ro d u c tiv id a d  del p e rso n a l em pleado. Con 
e s te  o b je to  se e s tu d iô  :
. Una d is p o s ic iô n  en p la n ta  r a c io n a l ,  perm itien d o  un 
f lu jo  de m a te r ia le s  c o n tin u e .
. La "producciôn  en lin e a "  en lo s  d is t in io s  t a l l e r e s .  
Segûn e s te  concep to , lo s  p u es to s  de t r a b a jo  son e s ta c io n a r io s  
y es e l m a te r ia l a p ro c e sa r  e l  que va fluyendo a tra v é s  de 
esos p u e s to s . En o t r a s  p a la b ra s ,  son lo s  componentes de l bu­
que lo s  que se mueven de un pues to  de t ra b a jo  a l o tro ,  en 
lu g a r de s e r  lo s  o p e ra r io s  lo s  que se desp lazan  a r e a l i z a r  
e l  t r a b a jo  h a c ia  e l  lu g a r  en que se encuen tren  lo s  c i ta d o s  
componentes.
. La m ecanizaciôn y au to m atizac io n  de la s  operaciones 
r e p e t i t iv a s .
. Un s is te m a  de c o n tro l  p râc tica m e n te  com pleto de la  
producciôn y en tiem po r e a l  que perm ite  l a  mâxima e f ic a c ia  
en l a  g e s tio n  de l a  e x p lo ta c iô n .
. La red u cciô n  a l minimo de lo s  s to c k s  in te rm ed io s , 
pues e l v a lo r  del m a te r ia l procesado  es de t a l  m agnitud que, 
en caso c o n t r a r io , e l c a p i t a l  c i r c u la n te  n e c e s a r io  p o d ria  
l l e g a r  a a f e c ta r  l a  r e n ta b i l id a d  del a s t i l l e r o .
. La mâxima r e n ta b i l id a d  d e l c a p i ta l  in v e r t id o .  E sta  
r e n ta b i l id a d  se. ha an a liz ad o  mâquina por mâquina y p a ra  e l  
conju n to  ( p a r c ia l  y t o t a l )  de a l l a s .
Como ya se ha ind icado  e l  a s t i l l e r o  se d iv id e  en dos 
zonas d ife re n c ia d a s  :
-  l a  de l a  f â b r ic a  de b loques a p a r t i r  de l ac e ro  b ru to
- l a  de l a  f â b r ic a  de buques a p a r t i r  de lo s  b loques
E ntre ambas zonas, que en conju n to  forman una V, queda 
l a  a n tig u a  f a c to r i a  de M atagorda.
La p la n ta  de fa b r ic a c iô n  de b loques se e s tu d io  









D e s c a r g a  y  a l m a c e n a m i e n t o  d e  m a - c e r i a s  p r i m a s
Se ha p re v is to  que e l m a te r ia l s id e rû rg ic o ,  y en gene­
r a l  todo e l m a te r ia l pesado, lle g u e  por m ar. Su d esca rg a  se 
l l e v a  a cabo en un m uelle proximo a l a  canal de l a  Bahia 
de C âdiz, ju n to  a l a  a c tu a l F a c to r ia  de M atagorda. Una grùa 
e s p e c ia l ,  p reparada p ara  manejo de grandes chapas de 25 t .  
de peso , descarga  lo s  buques. Seguidamente l a  misma grùa 
se encarga de l a  c l a s i f ic a c iô n  p re v ia  de la s  chapas.
El parque de alm acenam iento, con capacidad  p a ra  3 meses 
a p le n a  producciôn , da s e rv ic io  por un p ô r t ic o  con dos v o la -  
d iz o s , cuya m isiôn c o n s is te  en d e p o s ita r  la s  chapas, ya 
c l a s i f i c a d a s , en su p o s ic iô n  de almacén y en a lim e n ta r  la  
p la n ta  de preprocesado  (ap lanado , g ra n a lla d o , p in tu r a ,  e t c . )  
a l a  secu en c ia  re q u e r id a  por e l proceso de p roducc iôn . E ste  
p ô r t ic o  se ha p re v is to  de forma que puede s e r  a£ 
cionado autom âticam ente raediante un ordenador-program ador 
d e l con jun to  de lo s  t r a b a jo s  d e l a s t i l l e r o .
Los p e r f i l e s ,  tu b os y equipos l ig e r o s  son descargados, 
en e l  mismo m uelle a n te s  in d icad o , del que pasan a lo s  c o rre s  
p o n d ie n te s  parques y alm acenes.
D isp o sic iô n  g en e ra l de l a  f â b r ic a  de buques.
Se dés ig n a  como fa b r ic a c iô n  de buques, l a  s e r i e  de fun- 
c io n es  u o p erac io n es a que se someten lo s  b lo q u es, equipos 
y m aqu inaria  h a s ta  la s  pruebas f in a l e s .
Consta de la s  s ig u ie n te s  fa se s  p r in c ip a le s  :
-  P rem ontaje de b loques y paneles
-  M ontaje en p la ta fo rm a
-  Botadura
-  Terminac iôn  y p ruebas
De todas a l l a s  , e l  .nontaje y b o ta d u ra , condicionan  
de forma fundam en ta l, no so lo  e l r e s to  de la s  f a s e s ,  sino  
l a  concepciôn y e x p lo ta c iô n  d e l a s t i l l e r o .
Se c o n s id e ra ro n  in ic ia lm e n te  la s  s ig u ie n te s  nueve so lu -  
c io n es  :
. Grada lo n g itu d in a l  
. Grada l a t e r a l  con b o ta d u ra  l ib r e  
. Grada l a t e r a l  con b o ta d u ra  c o n tro la d a  
. Dique seco con una s o la  p u e r ta  
. Dique seco con dos p u e r ta s  
. E sc lu sa  
. Semidique
. B o tadura con dique f l o t a n t e ,  con e n tra d a  l a t e r a l  d e l-  
buque.
. B otadura con dique f lo t a n t e ,  con e n tra d a  lo n g itu d in a l  
d e l buque.
T ras e l a n â l i s i s  de su co s to  de p rim era  in s ta la c iô n  
y de e x p lo ta c iô n , se r e tu v ie ro n  la s  t r è s  s ig u ie n te s  :
Grada c l â s i c a  lo n g itu d in a l  : Teniau l a  v e n ta ja  de su 
menor c o s te  de p rim era  in s ta la c iô n ,  y lo s  in c o n v en ie n te s  de 
su capac idad  de p roducciôn  re d u c id a  y de un mayor co s to  de 
e x p lo ta c iô n .
Dique seco : E ra l a  so lu c iô n  mâs g e n e ra liz a d a  p a ra  e s te  
t ip o  de a s t i l l e r o .  T én ia  l a  v e n ta ja  de una capac idad  de p ro ­
ducciôn re la tiv a m e n te  e lev a d a  y unos c o s to s  de e x p lo ta c iô n  
red u c id o s . En e l  caso co n c re to  de la  B ahia de C adiz , e l  co s to  
de l a  in s ta la c iô n  r e s u l ta b a  elevado  .
E s c l u s a  : Se d e s c r i b e  mâs a d e l a n t e .  A su c ap ac i d ad  de 
p roducc iôn  e l e v a d a .  une l a  p o s i b i l i d a d  de am p l i a r  e s a  c a p a c i -
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dad de forma econômica y s in  i n t e r f e r i r  en la  e x p lo tac iô n  
del a s t i l l e r o .  Esa e x p lo tac iô n  r é s u l t a  lig e ram en te  mâs s e n c i-  
11a que en e l  d ique .
La g rada fue desechada p o s te r io rm e n te , ya que en e l 
caso de u t i l i z a r s e  una so lam ente, su producciôn  no a lc a n z a -  
r i a  lo s  o b je t iv o s  f i ja d o s  a l nuevo a s t i l l e r o ,  y s i  se cons- 
tru y esen  v a r ia s ,  e l  costo  de l a  p rim era in s ta la c iô n  s é r i a  
ig u a l 0  su p e r io r  a l  de la s  o t r a s  so lu c io n e s , a capac idad  de 
producciôn s im i la r .
Un e s tu d io  com parative mâs profundo de la s  so lu c io n e s  
Dique Seco y E sc lu sa  ( e s ta  en 2 v a r ia n te s ,  b o ta d u ra  t r a n s v e r ­
s a l  y b o tad u ra  lo n g itu d in a l)  , acusô una economia en e l  co s to  
de la  e s c lu s a  con b o tad u ra  lo n g itu d in a l  de unos 600 m illo n es  
dè p e se ta s  con re la c iô n  a l Dique Seco de ig u a le s  d im ensiones, 
ademâs de una mayor f l e x ib i l id a d  a l a  hora  de f u tu ra s  am plia- 
c iones y una mayor s e n c i l le z  de e x p lo ta c iô n .
Por todo e l l o ,  se re s o lv iô  e l  e s tu d io  sobre l a  base 
de u t i l i z a r  como p la ta fo rm a  de co n s tru c c iô n  y s is tem a  de bo­
ta d u ra  una e s c lu s a  lo n g itu d in a l .  Se d e ta l la n  a c o n tin u ac iô n  
la s  d i s t i n t a s  zonas de producciôn , c o rre sp o n d ie n te s  a e s t a  
so lu c iô n , de l a  p la n ta  de f a b r ic aciôn  de buques.
Zona de prem ontaje
Comprende una f r a n ja  de te r r e n o , de unos 50 m. de aun- 
chura, que va a todo lo  la rg o  de la  p la ta fo rm a  de m o n ta je .
En e s ta  zona se procédé a l a  uniôn de p an e le s  y môdulos 
p ara  form ar a s i  lo s  b loques a m ontar en l a  p la ta fo rm a  de mon- 
t â j e .  Igualm ente se u t i l i z a  e s ta  zona p a ra  l a  u ltim a  fa se  
del armamento a d e la n tad o .
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Toda la  zona e s ta ,  b a t id a  por dos p o r t ic o s  de 600 t .  
cada uno, que da s e rv ic io  a l a  p la ta fo rm a  de monta j e .  Este 
p o r tic o  toma lo s  b loques de l a  zona de p rem o n ta je , pasândolos 
seguidam ente a l a  p la ta fo rm a  de m ontaje p a ra  su in c o rp o rac iô n  
a l  buque. E stâ taunbién b a t id a  e s ta  â re a , po r un as g ru as  au- 
x i l i a r e s  d es tin a d as  a c o la b o ra r  en e l  movimiento de lo s  b lo ­
ques y en lo s  t r a b a jo s  de armamento.
La pavim entaciôn de e s ta  zona, pe rm ite  s o p o r ta r  la s  
c a rg as  concen tradas deb idas a lo s  b loques y p a n e le s , a s i  como 
e l  paso de la s  grandes p la ta fo rm as m ô v iles , u t i l i z a d a s  p ara  
e l  tr a n s p o r te  y posic ionam ien to  de esos e lem en tos.
Zonas de montaje
E s tâ  c o n s t i tu id a  por un r e c in to  o p la ta fo rm a  de 100 
m. de anchura por 525 m. de lo n g itu d , rodeada de un muro de 
a l t u r a  s u f ic ie n te  p a ra  p e r m i t i r ,  cuando e l  r e c in to  e s té  s u f i -  
c ien tem ente  inundado, l a  f lo ta c iô n  de lo s  buques p reparados 
p a ra  su bo tadu ra  o en d i s t i n t a s  fa se s  de su c o n s tru c c iô n .
Comunica l a  p la ta fo rm a  con una d â rse n a  por su extrerao 
a n t e r io r ,  de forma que p a ra  b o ta r  un buque b a s ta  p a s a r lo ,  
por f lo ta c iô n ,  de l a  e s c lu s a  a l a  d â rsen a .
A su vez l a  d ârsen a  comunica con l a  B ahia po r medio 
de un paso de 100 m. de anchura , p ré v is  to  de una com puerta 
de c ie r r e  que perm ite  v a r i a r  e l  n iv e l  r e l a t i v e  de agua e n tre  
l a  dârsena y la  B ahia.
P ara consegu ir e s to  se dispone de un equipo de bombeo 
que, asp irando  de l a  B ahia, im pulsa e l agua a l conju n to  d â r-  
sen a-p la ta fo rm a  inundando e s ta  y poniendo a s i  en f lo ta c iô n  
lo s  buques que pueda co n te n e r.
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La p la ta fo rm a  tie n e  una rampa ce acceso , que perm ite
l a  lle g a d a  de lo s  grandes p an e le s  de fondo por medio de p la ­
ta fo rm as m ôv iles , ademâs de lo s  camiones norm ales con p ie c e -  
r io  y equipos de tr a b a jo .
La s o le ra  de la  p la ta fo rm a  se c a lc u lé  p a ra  sopor­
t a r  la s  g randes ca rg as  que debe tr sm sm itir  e l te r r e n o . Por 
su la d o , e l  muro del re c in to  va apoyado en la  mayor p a r te  
de su a l t u r a  c o n tra  e l mismo te r re n o ,  con lo  que e l  r ie sg o  
de un a c c id e n te  po r c o l is iô n  de un buque c o n tra  é l  es n u lo .
Tanto la  p la ta fo rm a  de m ontaje como la  zona de premon­
t a j e  y lo s  m uelles de armamento lle v a n  su s c o rre sp o n d ien te s  
s e rv ic io s  de a i r e  comprimido, agua, oxigeno, gases com busti­
b le s ,  red  e l é c t r i c a ,  ilum inac iôn , e t c .  Jun to  a l a  boca de 
l a  d â rse n a  e s tâ  emplazada l a  s a la  de bombas de inundaciôn  
de l a  p la ta fo rm a  y dârsena.
El p o s ic ionam ien to  y m ontaje de lo s  grandes b loques 
se r e a l i z a  a p a r t i r  de l a  zona de prem ontaje ÿ por medio de 
dos p ô r t ic o s  de 600 t .  cada uno an te s  c i ta d o s .  Se d ispone 
tam bién de g ru a s  a u x i l ia r e s ,  ta n to  p ara  e l  m ontaje como p a ra  
e l  armamento en p la ta fo rm a , que co rren  a lo  la rg o  de la s  dos 
bandas de esa  p la ta fo rm a .(5 )
B otadura
Como ya se ha ind icado , l a  bo tad u ra  se r e a l i z a  poniendo 
e l buque en f lo ta c iô n  mediante e l  bombeo de agua de l a  Bahia 
de Câdiz a l r e c in to  p la ta fo rm a-d â rse n a . Una vez pues to  a f lo -  
te  e l  buque, p asa  de la  p la ta fo rm a a  la  d â rsen a . S im ultânea- 
m ente, la s  zonas de popa (cuya co n s tru c c iô n  se habrâ comenza- 
do en la  p a r te  p o s te r io r  de l a  p la ta fo rm a) se traslad em  a
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l a  s ig u ie n te  p o s ic iô n ,  también flotaucdo.
Pue de en to n ces v a c ia rse  l a  p la ta fo rm a , s in  mâs que 
a b r i r  la s  com puertas de vaciado que v ie r t e n  e l agua bombeada 
a la  Bahia.
P ara m ejor com prensiôn de l a  m aniobra de b o ta d u ra , se 
inc luyen  una s e r i e  de g râ f ic o s  en lo s  que , ademâs de e x p l i -  
ca rse  esa  m aniobra, se puede a p re c ia r  la  se cu e n c ia  de m ontaje 
de buques de 325.000 T .P.M. (G râfico  n» 3)
Term inaciôn y p ruebas
Peura c o n seg u ir  lo s  r itm os de p roducciôn  que re q u ie re  
e s te  a s t i l l e r o ,  e r a  p re c iso  i n i c i a r  e l  armamento desde l a s  
p rim eras f a s e s  de f a b r i c ac iôn  de b lo q u es. Por e l l o ,  y como 
ya se ha in d ic a d o , se h ab ia  p re v is to  i n i c i a r  e s ta  o p erac iô n  en 
lo s  T a l le re s  P ian o s y A labeados, y c o n t in u a r la  en l a  zona 
de almacën de b lo q u e s , prem ontaje y en l a  p la ta fo rm a  de cons­
tru c c iô n .
La te rm in ac iô n  d e l armamento se r e a l i z a  en l a  d ârsen a  
con e l  buque a f l o t e .
Con e s te  f i n  se ha acondicionado l a  d â rsen a , de forma 
que a ambos la d o s  de l a  misma puedan a t r a c a r s e  lo s  buques: 
l a  banda de b ab c r e s tâ  c o n s t i tu id a  por un m uelle co n tihuo  
de 500 m. de lo n g itu d ,  que perm ite  dar s e rv ic io  a to d a  l a  
e s lo ra  del mayor buque que pueda c o n s tru i r s e  en e l  a s t i l l e r o ,  
y en l a  de e s t r i b o r  se ha p re v is to  un segundo a tra q u e , s i  
b ien  con un m uelle de s e rv ic io  de unos 150 m. de lo n g itu d  
solam ente, que p e rm ite  dar s e rv ic io  a l a  zona de popa, en 
la  que se c o n c e n tra  l a  mayor p a r te  del armamento de e s to s  
buques.
CICLO DE PRODUCCION DE BUQUES DE 3 2 5 .0 0 0  T.
Posicico I : Comienza la  construcciôn de la popa del buque A (Rojo)
Posicicn I : Continua la  construcciôn del buque A (rcjo), por su cuer-
po central.
Posiciôn II : Se in icia  la  construcciôn de la  pcpa del buque B (Verde)
Posiciôn I : Se termina la  construcciôn del buque A (rojo)
Posicicn II : Se compléta la  construcciôn dei-la p o p a .  y se inicia el —
primer tanque del buque B (verde)
Posiciôn III : Se in icia  la  ccnstrucciôn de la  pcpa del buque C (amari - 
11c)
Al final de esta fase todo estâ l is te  para la  botadura del buque A 
(rojo) y nuevo posicionamiento del reste .
Se inunda la  dârsena, très cerrar la  ccnpuerta C y botibear agua a su in­
terior .
Flotan el buque A (rojo), cjue se traslada de la  plataforma a la  dârsena , 
en la  zona de armamento de estribor .
Flotan la  zona ccnstruida del buque B (verde) que se traslada de la  posi 
ciôn II a la  I .
Igualmente flota  la  zona ccnstruida del buque C (amarillo) que se trasla 
da de la  posici&i III a la  I I ..
Se vacia la  plataforma .
Posicicn I : Cmtinûa la  ccnstrucciôn del buque B (verde) por su cuer- 
, po central y proa.
Posiciôn II : Se conpleta la  construcciôn de la  popa y primer tanque -
del bcKjue C (amarillo)
Posiciôn III : Se in icia  la  ccnstrucciôn de la  popa del buque D (violeta
Se continua e l armamento del tuque A (rojo) en el muelle de estribor.
Se Inunda la  dârsena très cerrar la  compuerta C y boirbear agua a su inte­
rior.
El buque B (verde) se traslada, flotando, de la plataforma a la  dârsena. 
Las zonas de los buques C (amarillo) y D (violeta) se trasladan a flote  
de las posicicnes II y III a las I y II .
Se vacia la plataforma
Una vez terminado el buque A (rojo) se saca de la dârsena y continua el-
ciclo en el sentido indicado por fléchas.(6)
NOTA: La parte rayada indica zonas de buque en construcciôn. La zona
llena, zonas ya construidas.
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El p ortico  de la  plataform a de montaje de s e r v ic io  a l 
fondo de la  dârsena, perm itiendo a s i e l  montaje a f lo te  de 
grandes elem entos. Por otro lad o, en ambos m uelles de arma­
mento se han p rev is to  grûas y lo s  s e r v ic io s  requeridos.
In sta la c io n es  y obras varias
Ademâs de la s  in s ta la c io n e s  de producciôn propiamente 
dichas , ya d e sc r ita s , se h an hecho una se r ie  de in s ta la c io ­
nes y obras complem entarias, entre la s  que pueden c ita r se
. N ivelaciôn  general del terreno con t ie r r a  procédante 
del dragado y de aportaciôn a l e x te r io r .
. Dragado de acceso' a la  dârsena y de la  misma dârsena.
. Ofic in a s  de D irecciôn  y Adm inistraciôn del a s t i l l e r o ,  
cqn su centro de proceso de datos y con tro l de la  exp lota­
ciôn .
S erv ic io s  s o c ia le s :  v e s tu a r io s , duchas, s e r v ic io s ,
c a fe te r ia s ,  c l in lc a s ,  e tc .
. Red de c arrêtera s in te r io r e s .
. Cerramieiitode la  p arce la  y acceso a l a s t i l l e r o .
. Garajes y s e r v ic io s  de bomberos, con sus v é h ic u le s .
. S erv ic io s  gén éra les del a s t i l l e r o  :
acom etida, subestaciôn  y red de d is tr ib u -  
ciôn  de la  energia  e lé c tr ic a .
ilum inaciôn de zonas e x te r io r e s
acometida y red de d istr ib u c iô n  de agua 
p otab le .
bombeo y red de d istr ib u c iô n  de agua para 
in cen d ies y lirapieza
c e n tr a le s  de a ir e  comprimido, con sus re­
des de d is tr ib u c iô n  .
red de a lc a n ta r illa d o  y g a le r ia s  de s e r v i­
c io .  e t c .
Las obras d el a s t i l l e r o  comenzaron e l  7 de J u lio  de 
1.972 y en Noviembre de 1.974 se monté en e l  dique, aûn sin  
term iner, e l  primer bloque, correspondiente a un buque tan­
que de 230.000 T.P.M. destinado a la  empresa M arflet.
La F actoria  de Puerto Real ocupa una su p e r f ic ie  de 100 
h ectâreas de la s  165 de que dispone la  Sociedad en la  zona. 
El resto  e s tâ  parcialm ente ocupado por la s  in s ta la c io n e s  de 
l a  antigua F actoria  de Matagorda, cuyo dique, de 150 x 19'20 
fue inaugurado en 1 .878 .
La Sociedad cuenta también con la  con cesiôn  de 72'5  
h ectâreas de terren os de re lle n o  en e l  Bajo de la  Cabezuela 
colind an te a l A s t i l le r o  . Estos terren os se h a b ilita r o n  para 
p erm itir  la  in s ta la c iô n  de in d u str ie s  a u x ilia r e s  en la  zona.
La su p e r f ic ie  to ta l  cu b ierta  de lo s  t a l le r e s  de acero 
es de 45.000 métros cuadrados serv id os por 30 grûas puente 
de d iv erses  capacidades que alcanzan h esta  230 Ton.
Entre lo s  equipos in sta la d o s  en lo s  t a l le r e s  que pueden 
p refab ricar bloques de h asta  600 toneladas de peso con un as 
dimensiones en p lanta de 33 x 22 metros podemos d estacar una 
in s ta la c iô n  autom âtica de granallado y pintado de chapa con 
una velocid ad  de 5 m etros/m inuto, un c ilin d r o  h id ra û lico  de 
curvado de 2.000 Ton. de fuerza , una fresadora de cantos de 
chapa de doble cabezal que trabajando a una velocid ad  de dos 
metros/minuto tien e  un error in fe r io r  a l medio m illm etro por
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cada doce metros de longitud y toda la  in sta la c iô n  automâtica 
de soldadura de p an eles.
Debe hacerse menciôn e sp e c ia l de la  lln e a  de montaje 
de paneles curvos sobre plataform as m ôviles disefiada por As- 
t i l l e r o s  Espafioles para e s ta  fa c to r ia  que responde a ideas  
o r ig in a le s  cuya e f ic a c ia  ha demostrado la  p râ ctica  en e l  poco 
tierapo transcurrido desde su puesta en marcha.
Para e l transporte de lo s  bloques a zonas de almacena- 
miento y de montaje se cuenta con v éh icu le s  e s p e c ia le s  de 
maniobra h id r a û lica , con p o s ib ilid a d  de marcha en cu alq u ier  
d irecciôn  que pueden tomar o dejar la  carga s in  necesidad  
de grûas.
Se dispone de un veh icu lo  para 600 Tons, y dos para 
300 Tons.
El dique de construcciôn t iè n e  525 metros de e s lo r a ,  
100 de manga y un puntal de 15'5 m etros. Su so le r a  e s tâ  s i -  
tuada 9 metros por debajo del n iv e l del mar en bajamar v iv a . 
El achique se e fe c tû a  mediante dos bombas v e r t ic a le s ,  cada 
uno de la s  cual-es va accionada por un motor de 1.900 cv . y 
t ien e  una capacidad de 30.000 metros cû b icos/hora.
Los elem entos p r in cip a les  de montaje son dos grûas pôr-
t ic o  de 600 Tons, de capacidad cada una que se ven complemen- 
tadas por dos grûas de 100 Tons, tr è s  de 15 Tons. , dos de 
10 Tons y o tras menores.
Los p ô rtico s  tien en  una lu z de 175 m. , una a ltu r a  û t i l
de e levaciôn  de 85 m. sobre c a r r i le s  y una a ltu ra  mâxima de
112 m.
Cada p ôrtico  dispone de tr è s  ganchos de 310 Tons, de
57 1
capacidad y puede e lev a r  y v o ltea r  bloques de 530 Tons.
La v iga  d in te l  t ie n e  10 m. de canto y pesa 1.700 Tons, 
siendo e l  peso t o t a l  del p o r t ic o , que se desp laza sobre 64 
ruedas, 3.700 Tons.
Con lo s  dos p o r tico s  aparejados se han llegad o  a mon­
tar superestru ctu ra s de buques tanques de 260.000 T.P.M. to -  
talm ente term inadas, con un peso proximo a 1 .100 Tons.
La dârsena de term inaciôn de buques a f l o t e ,  situada
a la  embocadura d el dique cuenta con dos m u elles, uno de 500
metros y otro de 150 metros con tr è s  duques de a lb a.
Es de d estacar que lo s  p ô r tico s  pueden dominer lo s  p r i-  
meros 150 metros de m uelles perm itiendo a s i  e l  montaje en 
buques a f lo t e  de p iez a s  de h asta  unas 1 .200  Tons. Esto per­
mite contempler e l  montaje de tanques e s p e c ia le s  en buques 
para e l  transporte de gases licu a d o s.
El a s t i l l e r o  cuenta con una red p r in c ip a l de d is tr ib u ­
ciôn de energia  e lé c t r ic a  a 20 Kv que alim enta 20 centres
de transform éeiôn con una p otencia  t o ta l  in s ta la d a  de trans­
formée iôn de 65.000 Kv.
Se dispone de cuatro compresores c e n tr ifu g e s  cada uno 
de lo s  cu ales e s tâ  accionado por un motor de 1 .000 cv . y su- 
m inistra  116 m3/min. a 8 Kg/cm2.
Redes de oxigeno , a c e t ile n o  y propano se alimentan  
la s  tomes corresp on d ien tes, en la s  d is t in t a s  zonas d el a s t i ­
l le r o .
La ilum inaciôn  de la  zona de montaje e s tâ  r e su e lta  me­
diante 8 torres de 70 metros de a ltu r a , que montan un to 5-
ta l de 572 proyectores con lâmparas de sodio a lta  presiôn de- 
1.000 W.
El acero l le g a  a la  fa c to r ia  por mar y para su descarga 
y almacenaje se dispone de un m uelle de 250 metros con grûa -  
magnética y de un parque de 100.000 metros cuadrados to ta le s ,  
de lo s  cu a les 30.000 estân  dominados por grûas puentes mag 
n é t ic a s . (7)
P la n t i l la
Se ca lc u lé  que e l  nûmero to ta l  de horas de trabajo (pre 
sen cia ) n ecesa r ia s para cumplir con e l programa de trabajo  
correspondiente a una producciôn de 180.000 t .  de acero/afio, 
éq u ivalen te a 4 buques de 325.000 T.P.M. era e l  s ig u ie n te  :
-  8 .400 .000  horas/afio
de la s  que corresponden a l personal de p la n t i l la  propia:
-  5 .040 .000  horas/afio
y a l personal de la s  in d u str ia s  a u x ilia r e s  :
-  3 .360 .000  horas/afio
En e s ta s  con d icion es; la  p la n t i l l a  propia del a s t i l l e r o  
s é r ia  :
. Operarios prod uctives n etos ............................. 2.520
. Operarios in d ir e c te s  y empleados ...........  1.260
T otal p la n t i l l a  neta  .................... 3.780
. C o efic ien te  de absentisœ os 6% ....................
P la n t i l la  t o ta l    4.100
Presupuesto
El presupuesto in ic i a l  fue de 4 .800 .000 .000  , pero des­
pué s se ampliô y h asta  1.979 lo  realmente in vertid o  fue de 
10.000 .000 .000  p ts .
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La Factoria de Puerto Real de A s t i l le r o s  Espafioles S.A. cons- 
titu y e  por sus medios y v e r sa t ilid a d  la  primera fa c to r ia  de -  
Espafia y se encuentra en cabecera de sus homôlogas en Europa 
pudiendo abordar la  construcciôn  de d is t in t o s  t ip o s  de buques 
dentro de la  actu a l coyuntura del mereado de construcciôn  na­
val .
Inform atizaciôn del c ir c u ito  de m ateria les en tiempo real
Por medio de la s  mode m as téc n ic a s  in form âticas y con -  
e l  soporte del ordenador correspondiente, cabe ten er conocimien 
to inmediato y permanente del lanzam iento d el Pedido, Segui -  
miento, Recepciôn, Almacenaje, L oca lizac iôn , Despacho y Conta 
b iliz a c iô n  de lo s  M ater ia les, por todos a q u e llo s  que por su -  
trabajo lo  n ece s ita n  , ag ilizan d o  lo s  c ir c u ito s  in form ativos, 
con e l menor numéro de condicionantes y procurando, ademâs, -  
que la  documentaciôn quede reducida a la  minima in d ispensa  -  
b le .
Premises y condicionantes
Las prem ises sobre la s  que se basa e l  estu d io  rea lizad o  
son la s  s ig u ie n te s  :
a) Conocer de forma inmediata y permanente lo s  datos -  
del c irc u ito  de M ater ia les.
b) Liberar a l Dpt* de Aprovisionam ientos del trabajo  
de informer la s  R elacion es de M ateriales de lo s  P ianos.
c) Perm itir que préparéeiôn de trab ajo puedan obtener lo s  
Vales de Conjunto directam ente de la s  R elacion es de M ateriales  
de lo s  P ianos, siendo e l  s istem a, quien una vez confeccionados 
informe sobre la  s itu é e iô n  de lo s  m a te r ia les , de forma automâ­
t ic a  .
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Los condicionantes que ex ige e l  sistem a, para que se 
cumplan lo s  puntos an ter iores son :
a) En re lac iôn  con lo s  Pedidos :
1 . Un pedido no puede recoger varias R elaciones de mate -
r ia le s .
2 . Una P osic iôn  de Pedido so lo  puede recoger una Posiciôn
de Relaciôn de M ateria les.
3 . De una P osic iôn  de R elaciôn de M ateriales so lo  puede -
hacerse un Pedido.
4 . Salvo la s  excepciones p rev is ta s  todos lo s  Pedidos ten -
drân que ser rea lizad os por e l  Sistem a.
b) En re lac iôn  con lo s  Vales de Conjunto :
1 . Un Vale de Conjunto no puede reunir m ateria les de va -
r ia s  R elaciones de m ater ia les.
2 . Al confeccionar Preparaciôn de Trabajos lo s  Vales de -
Conjunto de una R elaciôn de M ateria les, darâ la  secuen 
c ia  lô g ic a  en que deberian ser  re tira d o s de Almacén.
3 . S i Programaciôn de trab ajos, por la s  razones que fue -
sen , no resp eta  la  secu en cia  e s ta b le c id a , tendrâ que- 
es ta b lec er  una nueva .
c) En re la c iô n  con la s  Ordenes Internas :
1 . S i se quiere que la s  Ordenes In tern as, estén  contempla 
das en e l  Sistem a, deberân cumplir lo s  mismos re q u is i-  
to s  es ta b lec id o s  para lo s  Pedidos, siendo en e s te  caso
e l  Proveedor e l T a ller  de la  F actoria  que r e a lic e  e l  -
trabajo.
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D atos  i n t r o d u c l d o s  en e l  s i s t e m a
Côdigo del Proveedor 
Nombre del Proveedor
D om icilio  d el Proveedor (Poblaciôn y ciudad)
D is tr ito  P osta l del Proveedor
Nûmero de te lé fo n o  del Proveedor (hasta  tr e s )
Nûmero de t é le x  del Proveedor
D irecciôn  T e leg râ fica  del Proveedor
Côdigo de Id e n tif ic a c iô n  F isc a l del Proveedor
Apartado de Correos del Proveedor
Agentes de un Proveedor
Proveedores de lo s  que e s  Agente
Zona Geogrâfica
Forma h ab itu a i de pago
N® de pedido (tipo-buque-concepto-subconcepto y n* de 
piano)
Fecha de Pedido
Clave de firm a de pedido
Asunto de pedido
Fecha montaje del pedido (khf)
N /R eferencia  
S(R eferencia  
Orden o fa se
Fecha de entrega de pedido 
Clase de moneda 
Importe pedido




Indicaciôn  dé s i  e l  pedido tien e  observaciones
Indicaciôn  de s i  e l  pedido tien e  m aterial aportados
P osic iôn  del m aterial en e l  pedido
Côdigo del m aterial
D escripciôn  d el m aterial
Cantidad pedida
Unidad de medida
P recio  u n ita r io
Indicaciôn  de s i  e l  pedido t ien e  con d icion es gén érales  
N« de re la c iô n  de m ateria les de piano
P osic iôn  del m aterial dentro de la  re la c iô n  de m ateria­
le s  del Piano.
Fecha de entrega del m aterial (ultim a fecha de entrega) 
N» de l ic e n c ia s  de importaciôn 
N» de albeurân
Almacén psura Recepciôn Técnica 
Fecha albarân  
C a llf ic a c iô n  de proveedor 
Cantidad pendiente de r e c ib ir  
Cantidad rec ib id a  
Cantidad rechaizada 
C a llf ic a c iô n  m aterial 
Fecha de recepciôn  técn ica  
Cantidad almacenada 
L ocalizaciôn  d e f in i t iv e  (Almacén)
Fecha de almacenamlento 
N» de conjunto
Secuencia de montaje del conjunto
Obra
Gremio
Orden de c a r g o
Cantidad s e r v ida
Cantidad s o l ic i t a d a  en un va le
Fecha de orden de despacho
Lugar de en trega  del m aterial
P rev isio n es
Cantidad consumida de la  p rev is ion  te o r ic a  (Pianos)
Cantidad consumida de la  p rev ision  rea l (Vale de Con -  
ju n to ).
P o sib ilid a d es  del sistem a
De todos lo s  datos in troducidos en e l  sistem a, lo s  usua 
r io s  podran ten er  conocim iento y hacer uso, s i  a s i se le s
a u to r isa , por dos procedimientos' :
a) de forma v is u a l ,  a través de p a n ta lla s .
b) mediante l i s ta d o s ,  con la  frecu en cia  que sea e s ta ­
b le c id a .
Tanto para hacer uso de un sistem a como de o tro , e l
usuario tendrâ que ponerse en contacte con e l  coordinador
del Dpto. con o b je to  de que en e l Centro de Proceso de Datos
se confeccionen lo s  programas correspondientes.
Propuesta de s im p lif ic a c iô n  documentaria
Una de la s  grandes ven ta jes de la  Mecanizaciôn en Tiem­
po Real, es la  p o s ib le  supresiôn de la  documentaciôn que c i r ­
cu la  en todas la s  organizaciones como comprobantes de la s  
operaciones re a liz a d a s  en lo s  pasos interm edios y e s ta  puede 
quedar, p revia  firm a de lo s  responsables correspondientes, 
en e l lugar que se introduce en e l sistem a. Siendo en e s ta  
dependencia en donde se archive.
A lli  se re a liz a râ n  la s  in terven eiones que se crean ne­
c e sa r ia s .
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También podrian supriihirse todas la s  copias de documen­
te s  que hoy c ircu la n  para informaciôn del que lo  re c ib e , su s-  
tituyéndose por l is ta d o s  en donde figu rarian  solamente lo s  
datos que realmente n e c e s ita , ordenados debidamente para su 
trabajo y pudiendo tener ademâs la s  c i fr a s  acumuladas, s i  
a s i lo  requ iere.
Elementos p e r ifé r ic o s
. L ocalizaciôn  :
1 . D irecciôn
2 . Dpt* de Aprovisionam ientos
3 . Dpt* de Técnico
4 . Dpt* de Producciôn
5 . Dpt* Econômico -  A dm inistrative
6 . Dpt* Control y Coordinaciôn (8)
CUADRO N® 1
(C .3 .5 . 1)
CARTERA DE PEDIDOS (1) AESA PUERTO REAL
1976 1977
Nûmero de buques ............... 8 77
T.P.M. T otales (m iles) . . . 1.831 1.649
T.R.B. (m iles) . . . 923 846
T.R.B.C. (m iles) . . 293 281
(1) En 31-12 cada afio .
Fuente: Elaboraciôn Propia 
(Datos AESA)
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CUADRO N® 2 
( C .3 .5 .2)
DATOS ECONOMICOS AESA PUERiTO REAL
1976 1977
Facturaciôn  ..............  3.779 10.720
Valor afiadldo ............ 5.716 8.323
Compras, s e r v ic io s
y su m in istros . . .  12.030 9.129
Fuente : Elaboraciôn propia
CUADRO N® 3
( C . 3 . 5 . 3 )
DATOS DE PRODUCCION DE AESA PUERTO REAL
1976 1977
Tcxieladas de acero elaboradas . . . .  29.300 28.900
Horas invertidas (miles) :
Propias   1.034 1.151
Industrie Auxiliar Interna   3.216 3.379
Industrie Auxiliar Externe   102 168
Totales ................................................ 4.352 4.698
Puestas de quille ............................. 2 2
Entregas   1 3
T.R.B.C. (miles) ............................  104 93
Fuente: Elaboraciôn Propia
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CUADRO N» 4 
(C .3 .5 .4 )  
PLANTILLAS (1) AESA PUERTO REAL
1976 1977
Total propia .........................................  2.207 2.858
Empleados (T otal) ................................  825 1.035
Técnicos Superlores ............................ 74 86
Técnicos Medios ..................................  99 140
Empleados ...............................................   568 720
S ub altem os .............................   84 89
Operarios ..................................................  1.382 1.550
-  D irectes    621 859
-  In d ir ec te s    761 691
In d u str ie  A u x iliar  ................................  2.442 1.781
-  D irectes  .............................................. 1.974 1.423
-  In d irec te s  ....................................... 468 358
Total A s t il le r o  ..................................  4.366
(1) En 31-12 de cada Aflo. Fuente : Elaboraciôn Propia
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NOTA : Puesta a f lo t e  en e l  A s t i l le r o  de Puerto Real
El d la 18 de octubre se r e l iz ô  la  primera puesta a f lo
te del Nuevo A s t i l le r o  de Puerto R eal". Fue la  del pe- 
tro le r o  Aragon de 236.000 TPM. Se habia puesto la  q u i-  
11a e l  18 de febrero de 1974. Con e l l a  se inaugura e l -  
dique, teniendo lugar la s  pruebas de recepciôn de la  -  
compuerta a b a tib le , de c ie r r e  de d iqu e, de 100 m. de -  
lon gitud .
Las c a r a c te r is t ic a s  del Aragôn son :
E slora ................... 329'90 m.
Manga ................... 51 m.
Puntal ..................  26'18 m.
Calado ................... 20’31 m.
Fue la  madrina la  Excma.Sra.D* J o se fin a  C o ll, Viuda de 
C a rceller .
Después se ha puesto la  q u il la  de otro  barco de la  for
ma que quedô exp licado en e l  g râ fic o  que sefiala e l fun
cionam iento del dique de e s te  a s t i l l e r o .
5 8 4
NOTAS AL EPIGRAFE 3 .5
(1) . Proyecto NABAC : Estudio previo sobre e l  proyecto de
nuevo a s t i l l e r o  en la  Bahia de C âdiz. Enero 1971 .
(2) . Estudios de la  D iv is ion  naval de AESA . 1970
(3) . Proyecto NABAC : o p .c i t .
(4) . Datos sum inistrados por e l  Departamento de P lanta del -
A s t ille r o  de Puerto Real
(5) . Proyecto NABAC; o p .c i t .
(6) . F o lle to  publicado con ocasiôn  de la  v i s i t a  del Presiden
te  de Gobiemo a la  F actoria .
(7) . Datos sum inistrados por e l Departamento de P lanta de la
F actoria .
(8) . Datos sum inistrados por e l Departamento de A provisiona-
miento y la  secc iôn  de Inform âtica .
A . R entabilidad de la s  empresas de construcciôn  naval 
A n â lis is  econômico : Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval 
A s t i l le r o s  Espanoles S.A. . Espafia y Alemania
El objeto  fundamental que ha de conseguir toda empre­
sa co n stitu id a  con f in e s  lu c r a tiv e s  es e l de maximizaciôn de
la  ren tab ilid ad  de lo s  c a p ita le s  propios in v er tid o s , por lo
que serâ n ecesario  examinar lo s  fa c to r e s  que in fluyen  en aque- 
11a (1) .
Esta ren tab ilid ad  depende, por una p arte , de la  rentab i­
lid ad  to ta l  de la  empresa , y por o tra  de la  estru ctu ra  finaui- 
c ie r a . A su vez la  ren tab ilid ad  to ta l  dependerâ, por un lado, 
de la  ren tab ilid ad  de sus ven tas y , por o tro , del grado de
e f ic a c ia  logrado en la  g estiô n  de lo s  b ien es de su activo  o,
lo  que es lo  mismo, de la s  ro tac ion es conseguidas a es to s  
v a lo res (2) .
Los rendim ientos de la s  ven tas vendrân determinados 
por dos fa c to re s  fondamentales : uno en f  une iôn de lo s  mâr ge­
nes obtenidos en la s  ventas y o tro  en funciôn de lo s  costes  
de transform éeiôn .
En la s  ro tac ion es de lo s  v a lo r es  del activ o  in flu ir â n  
la s  del activ o  f i j o  y la s  del a c t iv o  c ircu la n te  (3) .
Suele ser d i f i c i l  tomar medidas que produzcan e fe c to s  
p o s it iv e s  a corto p lazo con resp ecte  a la  g estiô n  de lo s  b ie ­
nes de a ctiv o  f i  jo  mâxime en un tip o  de in d u str ie  como la  
construcciôn  naval, que ex ige fu e r te s  in version es monetarias 
en in sta la c io n e s  f i j a s  de unas muy p ecu lia res c a r a c te r is t i ­
cas.
Sin embargo, e l lo  s i  es p o sib le  con resp ecte  a lo s  
bienes que integran e l a c tiv o  c ir c u la n te , y de aqui su impor- 
tancia .

4 . RENTABILIDAD DE LAS EMPRESAS DE CONSTRUCCION NAVAL
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El grado de e fec tiv id a d  de la  g estio n  del a c t iv e  c i r ­
cu lante dependerâ fundamentalmente de la s  rotaciones conse- 
guidas a le s  v a lc re s  in vertid os en almacén de m aterias primas 
fab r icac iôn  en curso y c r éd ite s  contra c l ie n t e s ,
El e tr e  fa c to r  condicionante de la  remuneraciôn de 
lo s  c a p ita le s  propios serâ la  estru ctu ra  fin an ciera  adaptada 
por la s  empresas. Es d ec lr , e l  grado de fin an ciaciôn  con ca­
p ita le s  propios y ajenos y e l co s te  de e s te s  u ltim es.
R entabilidad fin a n c ier a  o de c a p ita le s  propios
La s ltu a c iô n  prépondérante en e s te  aspecto de la  in -  
d u str ia  naval alémana quedô b ien  m a n ifie sta  en e l  Cuadro
En EspaAa s i  quitamos lo s  datos de l a  in flu e n c ia  de 
la  E.N.Bazân, sa len  resu ltad os que, aunque bajos, estaban  
en zona p o s it iv a  (4 ) .
Para S.E.C.N. y AESA se tuvieron  mejores resu ltad os  
comparados con Espafia, todos en zona p o s it iv a ,  aunque meno- 
res que para Alemania (5 ) .
R entabilidad econbmica o de lo s  c a p ita le s  to ta le s
E x iste  una c ie r ta  correspondencia entre e s to s  datos 
y lo s  que anteriorm ente se han comentado debido a la s  r e la -  
ciones e x is ta n te s  entre lo s  denominadores de unas fra cc io n es  
de igu a l numerador , so lo  b asta  d ecir  que la  variaciôn  de 
la  ren tab ilid ad  to ta l  fue debida o b ien  a un cambio de lo s  
mârgenes de b e n e f ic io s  obtenidos en la s  ventas o a un cambio 
en e l  numéro de rotac ion es de ambos. En e l  Cuadro n» 1 ,
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la s  rotaciones de lo s  a c t iv e s  de la s  empresas so lo  han tenido  
l ig e r a s  variacion es (aunque con fu e r te s  d iferen c ia s entre  
Alemania y Espafia) y por d ife re n c ia  entre lo s  dos afios de 
AESA , habiendo d ife r e n c ia  entre 1967 (SECN) y e l  mismo afio 
para Espafia. La variaciôn  de la  ren tab ilid ad  to ta l de cada 
p a is  y de cada empresa fue debido a un cambio en lo s  mârgenes 
de b e n e f ic io s  obtenidos en la s  ventas.
Al mismo tiempo que la  in d u str ia  naval alemana tuvo 
un c o e f ic ie n te  de ro tac iôn  del activo  to ta l  superior al do- 
b le  que la  espafiola, observamos una preocupaciôn por lo s  co s-  
t e s  acordes en general con la  p o l i t ic a  monetaria de su p a is ,  
como se verâ, a t i t u lo  de ejemplo, en lo s  gastos de personal 
con re la c iô n  a la s  c i f  ras de ventas en que consigu iô  bajar 
la  p a rtic ip a c iô n  de aq u e llo s  en es ta s  por debajo de la s  c i -  
fr a s  de 1967 m ientras que en Espafia se e levô  en un 17% (6 ) .  
Los resu ltad os vienen recogidos en e l  Cuadro n® i  .
La rotaciôn  del a c tiv o  to ta l  para la  S .E .C .N .(1967) 
fue igu a l a la  alemana en e l  mismo afio . Sin embargo para 
AESA fue la  mitad en re la c iô n  a Alemania.
R otaciones de a ctiv o
Se ha v ls to  anteriorm ente la  Importancla que t len e  
en la  generaclôn de b e n e f ic io s , y, por tanto , en su ren tab l-  
lid ad  econôraica, la s  ro ta c io n es del a c tiv o  to ta l de la s  em- 
p resas. De otra  parte se in d icô  como esas rotaciones de lo s  
va lores de a ctiv o  estaban in flu en ciad as por la s  de lo s  a c t i ­
ves f i j o s  y la s  de lo s  a c t iv e s  c ir c u la n te s .
Las fu e r tes  in v ersio n es rea lizad as es to s  afios en la
= 92
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construcciôn  naval fueron ob jeto  de lam entaciones ante lo  
ir r e v e r s ib le  de la s  s itu a c io n es  p lanteadas.
El e fe c to  fue doble s i  se tien e  en cuenta que e l  in -  
cremento del inm ovilizado fue mayor en la  in d u str ia  naval 
espafiola que en la  alemana, m ientras que en la s  ta sas de amor 
t iz a c iô n  del inm ovilizado neto ocurre lo  contrario  como pue- 
de verse en e l  Cuadro ni_jA . La S.E.C.N, tuvo una ta sa  de 
am ortizaciôn mayor que Espafia (para e l mismo afio) pero menor 
que la  alemana . AESA para 1971 la  tuvo menor , y para 1975 
la  tuvo mayor (7 ) .
Observando e l  Cuadro se ve que Alemania lle g ô  a ro ta ­
cion es del a c tiv o  c ircu la n te  que representaba e l  doble de 
la s  de Espafia. La S.E.C.N. la  tuvo muy prôxima a la  alemana 
para 1967.
A n â lis is  f ln a n ciero
Se d ecla  anteriorm ente que junto a la  ren tab ilid ad  de 
lo s  c a p ita le s  to ta le s  puestos a su d isp o s ic iô n  en la  empresa, 
hay otro fa c to r  condicionante en la  ren tab ilid ad  de lo s  cap i­
t a le s  propios : la  estru ctu ra  fin a n ciera  adoptada por la s  em- 
presas ,
Como es sabido, la  in versiôn  t o ta l  de una empresa, es  
d ec ir , sus v a lo res de a c tiv o , pueden fin a n c la rse  con ca p ita  -  
l e s  propios o con c a p ita le s  a jen os. La u t i l iz a c iô n  de uno u -  
otro medio de f in a n cia c iô n  entrafla im portantes d ife re n c ia s  de 
ta l  forma que lo s  medios fin a n c ières  propios no suponen co ste  
alguno para la  empresa, en tanto que e l empleo de c a p ita le s  - 
ajenos ex ige  normalmente una remuneraciôn; es d ecir , e l  in te -
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re s  que se ha pagar  por  e l l o s  (8) .
Decimos normalmente po rque , de hecho, una p a r te  importan 
te  de lo s  fondos a je n o s  u t i l i z a d o s  por l a s  empresas de cons 
tru cc iô n  naval no l e s  supone c o s te  alguno.
De o t r a  p a r t e ,  creemos n e c e s a r io  p u n tu a l iz a r  sobre l a  -  
r e la c iô n  que debe e x i s t i r  e n t r e  r e n t a b i l i d a d  y seguridad  f inan  
c i e r a .  Lôgicamente, y desde un punto de v i s t a  puramente econô- 
micq, l a s  empresas deben p r o c u ra r  l a  maxima f in a n c ia c iô n  pro -  
p ia ,  de l a  que no supone c o s te ,  pues to  que todo e l  b é n é f ic ié  -  
obtenido con e s to s  medios podrâ s e r ’ des tinado  a remunerar lo s -  
c a p i t a l e s  p ropios  , inc rem entando , cons igu ien tem ente , su r e n t a 
b i l i d a d  .
Sin embargo, l a s  empresas no deben perde r  de v i s t a  su se 
guridad f in a n c ie r a  y ,  desde e s t e  punto de v i s t a ,  puede no s e r -  
aconse jab le  abusar  de aquel t i p o  de f in a n c ia c iô n  .
Lo que l a s  empresas deben p ro c u ra r  es buscar  un e q u i l i  -  
b r io  e n t re  e s ta s  dos f u e rz a s  : maximlzaciôn de l a  r e n ta b i l id a d  
de lo s  c a p i t a l e s  p ro p io s  i n v e r t i d o s ,  siempre den tro  de uno s 1^ 
m ites  p rudentes  de s e g u r id a d  f i n a n c i e r a  .
Naturalmente que e n t r e  lo s  dos extremos pueden darse en- 
l à s  empresas m u l t i tu d  de s i t u a c io n e s  y, por ta n to ,  l a  misiôn -  
de lo s  d i r e c t iv o s  en e s t e  s e n t id o  es l a  de buscar  un e q u i l i  — 
b r io  e n t re  los  medios de f in a n c ia c iô n  p rop ios  y a jenos  , t a l  , 
que proporcione una segu r idad  y e s t a b i l i d a s  d u f ic l e n te s  como -  
p a ra  p e r m i t i r l e s  un d e s a r r o l l o  armônico y e q u i l ib ra d o  , a l  mi£ 
mo tiempo que le  asegure  l a  ob tenciôn  de una r e n ta b i l id a d  ade- 
cuada de lo s  c a p i t a l e s  p ro p io s .
Ahora b ie n ,  e l  que lo s  aspec tos  econômicos y f i n a n c i è ­
r e s  de l a s  empresas se encuen tren  en una in tim a r e la c iô n  no 
ha de s i g n i f i c a r  que su evo luc iôn  ha de s e r  necesariam ente  
p a r a l e l a ,  dândose frecuentem ente  casos en lo s  que una empresa 
en s i t u a c iô n  econômica buena se encuen tra  apurada desde e l  
punto  de v i s t a  f in a n c iè r e  o v ic e v e r s a .  Esto se da fundamental 
mente en l a s  empresas que experimentan un f u e r t e  d e s a r r o l lo  
como ha s ido  e l  de un c i e r t o  numéro de empresas de c o n s t ru c ­
c iô n  nava l  en n u e s t ro  p a i s .
Con e s t e  a n â l i s i s  pretendemos conocer :
1) La e s t r u c t u r a  f i n a n c i e r a  del con ju n to  de l a s  em-
p r e s a s  s e lec c io n a d as  de c o n s t ru c c iô n  naval de cada p a i s  , 
m ediante lo s  r a t i o s  de grados de autonomia y dependencia f i ­
n a n c ie r a  de lo s  mismos, a s i  como l a  f in a n c ia c iô n  de sus a c t i ­
ves  f i j o s  y a c t iv e s  c i rc u le m te s .
2) La s o lv e n c ia  o a p t i t u d  p a ra  hacer  f  r e n te  a lo s
compromises a la rg o  p lazo  .
3) La l iq u id e z  o a p t i t u d  p a ra  h acer  f r e n t e  a lo s  com­
prom ises a medio p lazo .
4) La t e s o r e r l a  o a p t i t u d  p a ra  hacer  f  r e n te  a lo s
compromises a c o r to  p lazo  e inm ediatos .
5) El fonde de maniobr^ o p a r t i c ip a c iô n  de lo s  c a p i ­
t a l e s  permanentes no in v e r t i d o s  en a c t iv e s  f i j o s ,  en e l  t o t a l  
d e l  a c t i v o . (9)
Grados de autonomia y dependencia f i n a n c i e r a
Dan una idea  de l a  dependencia o independencia  de
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l a  empresa con re sp e c to  a lo s  c a p i t a l e s  a jenos (10).
Como se ve en e l  G râ fico  n* 8 y en e l  Cuadro n®
1 , m ien tras  en Espafia e l  grado de autonomia f i n a n c i e r a  se
d é t é r io r é  b a s ta n t e  desde 1967 y su c o ta  fue b a s ta n te  b a ja  
en comparaciôn con Alemania . En cambio, pa ra  l a  SECN (1967) 
y p a ra  AESA (1971),  se eq u iparé  a Alemania y en 1971 fue su -  
p é r io r  .
C o e f ic ie n te  de f in a n c ia c iô n
En e s t e  aspec to  se va a examinar que masas de b ie n es  
a c t iv o s  se f in a n c ia n  con cada uno de lo s  medios p ro p io s  y 
a jenos  c i t a d o s  a n te r io rm e n te .
De l a  simple obse rvac iôn  de lo s  g r â f ic o s  n*15 y 16 y 
del  cuadro n® 1 se deduce que t a n to  Alemania como Espafia 
tu v ie ro n  una adecuada f in a n c ia c iô n ,  t a n to  de sus a c t iv o s  f i ­
jo s  como de lo s  c i r c u l a n t e s ,  aun cuando ë s t a  p r é s e n ta  peor 
s i t u a c iô n  b a jo  e s t e  asp ec to  . La SECN y AESA tu v ie ro n  e s to s  
r a t i o s  también por  debajo de lo s  de Alemania.
In d ic e s  de s o lv e n c ia ,  l i q u i d e z  y t e s o r e r l a
Con in d ic e  de s o lv e n c ia  s u p e r io r  a 100 lo s  ac reedo-  
re s  , en p r i n c i p i o ,  pueden e s t a r  seguros de c o b ra r .  Es lo  
que o cu rre ,  en Alemania, Espafia, SECN y AESA.
De to d a s  formas e l  hecho de que e s te  r a t i o  tenga  un 
v a lo r  s u p e r io r  a 100 , no g a r a n t i z a  que e l  ac reedo r  vaya a 
cobrar  en e l  momento oportuno de su yencim ien to .  A e f e c to s  
de de term iner  e s t a  s i t u a c iô n  e s tân  lo s  in d ic e s  de l iq u id e z
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y t e s o r e r l a  , que nos ind ican  en qué medida es fac i lm e n te  
c o n v e r t ib le  en d in e ro  lo s  a c t iv o s  de l a s  empresas y qué ap­
t i t u d  t ie n e n  l a s  mismas para  hacer  f r e n t e  a sus compromises 
en e l  momento de su vencimiento (11).
La t e s o r e r l a  de l a s  empresas espeAolas e s t a  s u f i c i e n -  
temente c la ra^  \  No es muy buena p a ra  AESA en 1975 (12).
Otras m a te r ia s  de anâ l i s i s
La f a c tu ra c iô n  por hombre en Alemania fue c a s i  doble 
de l a  espafiola.
La SECN tuvo e s te  r a t i o  su p e r io r  a l  alemân p a ra  1967, 
AESA lo  tuvo s u p e r io r  a l a  media n a c io n a l  e i n f e r i o r  a Alema­
n ia  (13) .
De o t r a  p a r t e  , es i n t e r e s a n te  r e s a l t a r  que lo s  cos -  
te s  de pe rso n a l  en Alemania fueron  c a s i  e l  doble de lo s  de 
Espafia.
Asimismo llam a l a  a tenc iôn  l a  p o l i t i c a  de am o rt iza ­
ciôn segu ida  por  Alemania, l a  cua l a p l ic ô  mayores t a s a s  de 
am ort izac iôn  f r e n t e  a l a s  menores espaAolas. Igual  suced iô  
en SECN y AESA (menores t a s a s  de am ort izac iôn  ).
Esto  s i g n i f i e s  que de no i n v e r t i r  nada en a c t iv o  f i j o  
lo s  dos p a i s e s ,  Alemania t a r d a r l a  unos s e i s  aüos en a m o r t iz a r  
su inm ovilizado  y Espafia uno s v e n t in c in c o  afios.
Esto  se t r a d u jo  , a su vez en term ines de Cashflow 
(b e n e f ic io s  n e to s  + am ort izac iones)  en que Alemania se mantu ­
vo l i d e r .
(*) El fonck) de maniobra para AESA en 1975 fue negative.
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-De donde se  deduce l o  s i g u i e n t e  :
1® . La r e n t a b i l i d a d  f in a n c i e r a  de l a  i n d u s t r i a  naval 
espafiola en g en e ra l  fue b a ja  cons iderada como i n d u s t r i a  a i s -  
lada .  Pero no se puede o lv id a r  que l a  misma es una i n d u s t r i a  
de s i n t e s i s  y, en consecuencia ,  da lu g a r  a l a  generac io n  en 
cadena de o t r o s  b e n e f ic io s  en l a  i n d u s t r i a  y e l  comercio que 
g i r a n  en su en to rno  y que hacen que, en su conju n to ,  l a  cons­
t ru c c iô n  naval a p o r te  un v a lo r  afiadido a l a  economia nac iona l  
de peso s u f i c i e n t e  en l a  misma, m ien tras  no se encuentren  
o t r a s  a l t e m a t i v a s  majores en n u es t ro  d e s a r r o l l o .
De o t r a  p a r t e , ' hay que te n e r  muy en cuen ta  no ya l a  
r e n t a b i l i d a d  econômica , s ino  también l a  " r e n t a b i l i d a d  so­
c i a l "  m ien tras  e x i s t a n  c i f r a s  de paro .  Asimismo deben se r  
cons ideradas  c u e s t io n e s  tan  im portan tes  como d é f i c i t  de balan  
za de pagos, p o l i t i c a  nav a l ,  e t c .  que a l a s  e s t r i c ta m e n te  
econômicas.
La r e n t a b i l i d a d  f in a n c i e r a  de l a  i n d u s t r i a  naval ale-r 
mana fue buena , en g e n e r a l , pa ra  e s t e  t i p o  de i n d u s t r i a  den­
t r o  de lo s  momentos en que se v iv i a .
2» . La r e n t a b i l i d a d  de l a  i n d u s t r i a  naval alemana
no fue fundamentalmente producto  de lo s  mârgenes com erc ia les  
ap l ica d o s ,  s ino  también de l a s  ro ta c io n e s  de sus a c t iv o s .  
En e s to  estuvo p o r  encima de Espafia (14).
3® . La seguridad  f i n a n c ie r a  de l a  i n d u s t r i a  naval
alemana quedô j u s t i f i c a d a  , e n t re  o t r a s  cosas ,  por e l  hecho 
de que todos sus a c t iv o s  f i j o s  e s tu v ie ro n  c u b ie r to s  con fon­
dos p rop ios  cosa que nunca o c u r r iô  en Espafia, n i  en AESA.
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4® . M ientras que en Alemania l a  f a c tu ra c iô n  a cuenta 
de l a s  obras en cu rso  o p e n d ie n te s  de i n i c i a r  sobrepasan a l  
r e a l i z a b l e  de e x p lo tac iô n  ( e x i s t e n c i a s  en almacenes + v a lo r  
de obra en curso)  l legando  a c i f r a s  prôximas a l  50% , en Es­
pafia o cu r r iô  todo lo  c o n t r a r i o .
La im portanc ia  de e s t e  asun to  fue c l a r a ,  a  l a  v i s ­
t a  de lo s  p o rc e n ta je s  que r e p r e s e n ta b a  t a l  f a c tu ra c iô n  respe£  
to  de l  pas ivo ,  y s i g n i f i c ô  t e n e r  que r e c u r r i r  a o t r a s  fu en te s  
de f in a n c ia c iô n  .
5» . En 1975, una p a r te  im p o r ta n te  de lo s  c a p i t a l e s  
permanentes (fondos p ro p io s  + e x ig ib le  a  la rg o  plazo) en l a  
i n d u s t r i a  naval espafiola se tu v ie ro n  que d e s t i n a r  a f i n a n c i a r  
a c t iv o s  f i j o s  (cosa  que no o c u r r iô  en Alemania), lo s  fondos 
de maniobra de l a  misma s u f r i e r o n  f u e r t e  de tr im en to ,  o b l ig a n -  
do a  f i n a n c i a r  e l  65% de l a s  e x i s t e n c i a s  de almacen con e x i ­
g ib le  a c o r to  p lazo  (1 5 ) .  En Alemania l a s  e x i s t e n c ia s  de a l ­
macen l a s  tu v ie ro n  c u b i e r t a s  con c a p i t a l e s  permanentes y f a c -  
tu ra c io n e s  a  cuen ta .
6® . El ac u c ia n te  problems de t e s o r e r l a  , c a r a c t e r l s -  
t i c o  de l a  i n d u s t r i a  n a v a l  espafiola no e x i s t i ô  en Alemania 
como se deduce de lo s  a c t i v o s .  Hizo f a l t a  una c a p i t a l i z a c iô n  
de l a  i n d u s t r i a  naval espafio la que p e r m i t i e r a  te n e r  unos -  
oportunos c o e f i c i e n t e s  de t e s o r e r l a  (16 ) .
7® . L a  evo luc iôn  c r e c ie n te  de l a  f a c tu ra c iô n  alema­
na estuvo cimentada mâs b ie n  en un f u e r t e  incremento de l a  
p ro d u c t iv id ad .  E ste  no se d io en l a  medida que en h ub ie ra  
sido  de dese a r  en l a  empresa espafio la , donde se cons igu iô
a base de un incremento de mano de o b r a , s in  co n ta r  con l a  
e s t a b i l i d a d  m onetaria  de Alemania y l a s  f u e r t e s  c o r r i e n t e s  
i n f l a c i o n i s t a s  de nu es tro  p a i s .
8® . Todo lo  dicho h a s ta  aqu i ,  ju n to  a l a  menor r e l a ­
ciôn de p ersona l  empleado con re sp e c to  a l a  p l a n t i l l a  t o t a l ,  
l a  disminuciôn de sus g as to s  de persona l  con re sp e c to  a l a  
c i f r a  de f a c tu ra c iô n ,  a s i  como lo s  p roductos  que d ie ro n  lu g a r  
a la s  c i f r a s  de ven ta ,  e n t re  o t r a s  cosas ,  de l a  i n d u s t r i a  
naval alemana, hace pensar  que d e t râ s  de todo e s to  tuvo que 
haber una f u e r t e  r a c io n a l i z a c iô n  de l a  producciôn ju n to  a 
armônicos p lan team ien tos  té c n ic o s  , econômicos y com erc ia le s  
y a una adecuada e s t r u c tu r a  i n d u s t r i a l .
9® . A l a  gran dedicaciôn  a l a  in v e s t ig a c iô n  por p a r ­
te  de Alemania que l a  h ic ie r o n  ocupar e l  segundo pues to  en 
Europa a tendiendo a l numéro de personas que t r a b a ja b a n  en 
in v e s t ig a c iô n  por cada mil h a b i t a n t e s ,  ademâs hubo de ag re -  
garse una f u e r t e  capacidad creado ra .
10® . • En todo e l l o  . hubo de e x i s t i r  una f u e r t e  
capacidad de g e s t iô n  , ya que e s t a  guarda una r e l a c iô n  e s t r e -  
cha con l a  e f i c a c i a  y e l  volumen (17).
La conc lus iôn  genera l  que hay que s a c a r  es que e l  
s e c to r  de l a  con s tru c c iô n  naval es poco r e n ta b le  .
En 1973 de 18 empresas de co n s tru cc iô n  naval en Es- 
pana, nueve tu v ie ro n  b é n é f ic ie  ne to ,  ten iendo  en cuen ta  que 
es te  ano fue e l  de mayor auge de l a  co n s t ru c c iô n  y eue dos
de sus p r in c i p a le s  empresas E.N.Bazân y Astano r e g i s t r a r c n  
pé rd id a s  n e ta s  c o n s id e ra b le s .  En 1974 b a ja ro n  e l  numéro de 
empresas con benef ic ios .  n e to s ,  l legando  a 1975 con so lo  s e i s  
empresas con b e n e f ic io s  netos  . Por lo  t a n to  se puede d e c i r  
que l a  década de lo s  s e t e n t a  fue poco r e n ta b le  pa ra  e s t e  se c ­
t o r .
La p r in c i p a l  razôn e s t r i b a  en e l  sometimiento a c r i ­
s i s  c l c l i c a s  p e r iô d ic a s  p ro p ia s  de l a  producciôn de l  s e c to r  
y también porque es muy se n s ib le  a l a  c r i s i s  de l a  economia 
mundial, siendo uno de lo s  s e c to r e s  i n d u s t r i a l e s  con mâs a l -  
t a s  c i f r a s  de paro cuando una c r i s i s  c a p i t a l i s t a  se produce. 
Pero ademâs, e x i s t e n  causas  e s p e c i f i c a s  de l a  f a l t a  de r e n ta -  
b i l i d a d  de l a s  empresas e s p a f io la s , d e r iv a d as  de l a  e s t r u c tu r a  
funciona l  de e s t e  s e c to r .  La p r im era  es l a  f a l t a  de p l a n i f i c a -  
ciôn de sus in v e rs io n e s ,  agravando mâs e l  problema por l a  se -  
l e c t i v id a d  de l a s  in v e rs io n e s ,  que d i s c u r r i a  c o n t ra  l a  pequena 
y mediana empresa, donde no se hacen en tonces  l a s  in v e r s io n e s -  
n e c e s a r ia s .  La segunda e s ,  l a  f a l t a  de d i v e r s i f i c a c i ô n  de l a  - 
producciôn .
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Como resumen de e s t e  e s t u d i o , advertimos en l a  evolucicr  
de l a  con s tru c c iô n  nava l  mondial e n t re  1950 y 1971. t r è s  c ic lO s :
1950 -  1958 
1959 -  1963 
1964 -  1971
Expansion 
Depresiôn 
F uer te  expansion
El f u e r t e  c rec im ien to  de e s te  u ltim o c i c l o  se d e s a r r£
116 de muy d i f e r e n t e  forma en Japon y en e l  r e s t o  de lo s  p a i -
ses  c o n s t ru e to r e s .  M ientras  que en aquél l a  produceion du -  
ra n te  e s t e  periodo  se m u l t ip l i e d  por t r e i n t a ,  en é s to s  e l  -  
f a c to r  m u l t ip l ie a d o r  fue solamente de t r è s .
El afio 1971 fue un afio de ineer t idum bre .  El pesimismo 
fue c rec iendo  eon e l  es tancam ien to  del comercio mondial . La- 
disminuciôn de l a s  im portaciones americanas y l a  i n e s t a b i l i  -
dad m one tar ia  p rodujeron  s é r i a s  preoeupaeiones en e l  s e c to r  - 
de l a  c o n s tru c c iô n  naval .
"No es f â c i l  p re v e r  s i  e l  afio 1971 s e ra  e l  f i n a l  de- 
un periodo  de expansiôn que, dado e l  f u e r t e  volumen de l a  ca r  
t e r a  mondial de pedidos,  no te n d ra  e fe c to  inmediato en l a  pro 
ducciôn de lo s  prôximos dos o t r è s  afios, pero s f  en lo s  suce-  
s iv o s " ,  d e c la  l a  R e v is ta  Construnaves en 1971^ \  lo  que in  -
d icaba que ÿa  h ab ià  dudas re sp e c to  a l a  confirmaciônnde e s te
periodo e x p a n s io n i s ta  p a r a  e l  s e c to r  de l a  co n s t ru c c iô n  nav a l .
La misma R ev is ta  d e c la  : "De l a  comparaciôn de l a s  c£ 
f r a s  c a lc u la d a s  como o f e r t a  y demanda probable se a p re c ia  c i a  
ramente que so lo  en e l  caso de que se cumplan lo s  mâs op tim is  
ta s  p ro n ô s t ic o s  podrâ e v i t a r s e  e l exceso sobre l a  capacidad -
(*)  Kavo 1972
de o f e r t a " . (Mayo 1972)
"La s i t u a c iô n  de e s t a  i n c i e r t a  s i tu a c iô n  es es tud iada  
e s te  ano dentro  de l a  AWES y , del grupo de construcciôn  nava l-  
de l a  OCDE", re c o g ia  l a  R e v is ta  de I n g e n ie r i a  Naval de ese - 
mismo afio . (n®s 446 y 459)
Todo e s to  se af irm aba en 1971 por dos p r e s t i g io s a s  r£  
v i s t a s  de c o n s tru c c iô n  n av a l ,  cuando AESA se lanza a l a  inver  
s iôn  del " G r ^  A s t i l l e r o "  , en un momento en que l a  misma — 
OCDE ra a n i f i e s ta  sus temores por un exceso ce o f e r t a  .
Durante lo s  afios a n t e r io r e s  e l  s e c to r  aumentô su cap a 
c idad de produceiôn con l a  c reac iôn  de nuevas f a c to r i a s  o l a -  
modernizaciôn de l a s  ya e x i s t e n t e s .
En Japôn se r e a l i z a n  grandes obras  de construcciôn  de 
nuevos a s t i l l e r o s  o am pliaciôn y modernizaciôn de lo s  ya e x is  
t e n te s ,c u y a  te rm inac iôn  e s ta b a  p r e v i s t a  para  1971.
En G rec ia ,  F in la n d ia ,  F ranc ia ,  Alemania, se cons tru  -  
yen nuevos a s t i l l e r o s .
En e l  Reino Unido se p la n teô  l a  conveniencia de proc£ 
der a nuevas in v e rs io e n s  por v a lo r  de 50 m illones de l i b r a s  -  
pa ra  l a  c o n s t ru c c iô n  de a s t i l l e r o s  de nueva p la n ta .
La d i r e c c iô n  de l a  demanda ib a  por los  grandes tan  —
ques de mâs de 250.000 TPM o algo mayor.
Que Espafia tuvo que h acer  algo p a ra  conseguir  no quedarse 
a t r â s  después de haber  conseguido e l  cu a r to  puesto dentro  de­
l à  producciôn mundial, es  in c u e s t io n a b le  . El e r r o r  de Espana 
fue que lo  h izo  ta rd e  ya que cuando se comenzô l a  construe — 
ciôn del A s t i l l e r o  de P uer to  Real empezarcn a s e n t i r s e  ya los
primeros sintomas de c r i s i s /  exceso de o f e r ' a  .
La c r i s i s  del p e t rô l e o  encontrô  a l A s t i l l e r o  de 
P uer to  Real en p lena  co n s t ru c c iô n .  Con e s t a  c r i s i s  que s o r -  
p rend iô  a l  mundo, lôgicamente no se contaba y surge pues una- 
p regun ta  ^qué hubiese pasado s i  no se hubiese p roducido? . ^Ku- 
b i e r a  continuado l a  expansiôn del s e c to r  con e l  mismo r itm o ?
Son p reguntas  de d i f i c i l  r e s p u e s ta ,  pero en mi -  -  
op in iôn ,  después de sm a l iz a r  d iv e rse s  r e v i s t a s  y a r t i c u l e s  so 
b re  e l  tema , he l legado  a l a  conc lus iôn  de que, por su — 
p u es to ,  en menor medida se hubiese  producido . La c r i s i s  d e l -  
p e t rd l e o  l a  agravô con c a r a c t e r i s t i c a s  d ram â ticas .
Lo que s i  queda c l a r o  es que l a  re c e s iô n  del s e c t o r  -  
naval no se debiô so lo  a l a  c r i s i s  del p e t r ô l e o ,  s ino  que hu- 
bo o t r o s  f a c tu r e s  coadyuvantes .
Del exceso de o f e r t a  ya hemos hablado , pero hubo o t r a  
co n s id e rac iô n  que no se tuvo en cuen ta  y fue l a  p o s ib le  a p e r -  
t u r a  del Canal de Suez. Se p a r t i ô  siempre del p r in c i p io  de — 
que se m antendrla  ce rrado  . Al a b r i r s e  dicho Canal, l a  deman­
da de s u p e rp e t r o ie r o s  b a jo  d râs t icam en te  y e l  a s t i l l e r o  de — 
P uerto  Real e s ta b a  preparado prec isam ente  p a ra  l a  co n s tru e  — 
ciôn  de e s t e  t ip o  de buques.
Por todo lo  expuesto ,  l a  c reac iôn  del Nuevo A s t i l l e r o  
es tuvo  in s p i r a d a  en e l  deseo de mantener l a  c o ta  a lcanzada  — 
por l a  co n s t ru c c iô n  naval espano la  en e l  mundo como consecuen 
c i a  de su gran c a r t e r a  de pedidos a n t e r i o r  a l a  c r i s i s  de 
1973.
El modelo de d e s a r r o l lo  s e c t o r i a l  seguido por AESA 
p a r t i ô  de v a r i e s  e r r o r e s ,  a saber  :
. Que e l  Canal de Suez ib a  a e s t a r  eternamente c e r r a -
d c .
. Que l a  demanda de s u p e rp e t r o le r o s  ica  a se g u ir  e l  - 
ritmo c r e c i e n t e  del quinquenio .
. El no haber lo  hecho anos a n t e s .
Anteriorm ente decisunos que Espana té n ia  que hacer  a l ­
go p a ra  no p e rd e r  e l  t r e n  de l  p rogreso  de l a  cons trucciôn  na­
v a l ,  t a n to  mâs cuando los  demâs p a i s e s  c o n s t ru c to re s  e s tab a n -  
modernizando y ampliando sus a s t i l l e r o s .
Matagorda fue un a s t i l l e r o  mediano y medianos fue ron -  
lo s  buques que construyô. Como hemos v i s t o  a t ravés  de e s t e  -  
e s tu d io  tuvo aifios de m a g n if ies  pPoductiv idad  (su p e r io r  i n c lu ­
se a l a  media espafiola y mundial) , a c ep tab le  r e n t a b i l i d a d , s u  
producciôn den tro  de l a  espario la re p re s e n tô  co tas  muy a l t a s  y 
durante muchos aftos lo s  ba rcos  p a ra  l a  exportac iôn  fueron su -  
•p e r io re s  a lo s  en tregados a  lo s  armadores n a t io n a le s  (con l a s  
consecuencias  que tuvo p a ra  l a  ba lan z a  comercial e spaf io la ) ; -  
contaba ,  ademâs, con un équipé humane magnificamente p re p a ra ­
do té cn ic a m e n te , pero ,  a s i  y todo, es absolutamente c i e r t o  — 
que sus i n t a l a c io n e s  se hab ian  quedado o b so le ta s  y e l  dique -  
ya.no e ra  u t i l i z a b l e  p a ra  lo s  téunaflos de buques que se deman- 
daban en e l  mercado .
Creemos que e l  nuevo a s t i l l e r o  d e b e r ia  haber s id e  una 
am pliaciôn de Matagorda; probablemente h u b ie ra  s ide  l a  so lu  -  
ciôn mâs conven ien te .
La c o n s tru c c iô n  de lo s  medios n e c e s a r io s  para l a  r e a -  
l i z a c iô n  de grandes buques (d ique ,  g radas ,  e t c . )  como expan - 
s iôn  de Matagorda hub ie ra  g a ra n t iz a d o  e l  mantenimiento de lo s  
a c t iv o s  m a te r i a le s  de e s t a  y una t r a n s i c i ô n  mâs continua y - -  
e q u i l ib r a d a .
Se fue, por e l  c o n t r a r i o ,  a un nuevo a s t i l l e r o  con "rup 
tu ra "  de todo y con todos lo s  in c onven ien te s  que e l l o  c o n l l e -  
vaba, siendo e l  p r in c i p a l  de e l l o s ,  e l  d e t e r io r o  de l a s  r e l a -  
c io n es  humanas.
Téngase en cuen ta  que a l  quedar " A s t i l l e r o s  de Cadiz" -  
unicamente como ce n tro  de r e p a r a c io n e s , lo s  té c n ic o s  y opera -  
r i o s  que no tu v ie ro n  acoplam iento  en e s te  ce n tro  pasaron a l  — 
Nuevo A s t i l l e r o  ju n to  c o n la  p l a n t i l l a  i n t e g r a  de Matagorda . 
Fueron c o le c t iv o s  con t é c n i c a s  d i f e r e n t e s ,  d i f e r e n t e s  formas- 
de en tender  l a  empresa, d i f e r e n t e s  modos de d i r i g i r  l a  produc 
c iôn ,  formas d i s t i n t a s ,  en d e f i n i t i v e ,  de en focar  lo s  p ro b lè ­
mes; por lo  t a n to ,  f a l l ô  e l  f a c t o r  humano, echândose de menos 
l a  forméeiôn de un verdadero  equlpo de t r a b a jo  , y de ahi que 
en muy pocos afios se su c e d ie ra n  v a r i a s  d i r e c c io n e s ,  sumândose 
a l a  c r i s i s  ya de por  s i  grave e s to s  nuevos problèmes de r e l a  
c iones  humanas.
Taies in c o n v en ie n te s  no h u b ie ra  su rg ido ,  s i  l a  so lu c iô n  
h u b ie ra  c o n s i s t id o  en em p ile r  y m odernizer l a  a n t ig u a  f a c to  -  
r ia ,con f irm ando  e l  a s t i l l e r o  con e l  mismo nombre, hac iéndose-  
l a s  in v e rs io n e s  n e c e s a r ia s  p a ra  consegu ir  un a s t i l l e r o  moder- 
no y r e n ta b le  capaz de d ar  r e s p u e s ta  a l a  demanda de g randes-  
buques, s i  no hubiese  e s t a l l ado l a  ya mencionada c r i s i s .
Pero se p r e f i r i ô  s a c r i f i c a r  a l a  f a c t o r i a  de Matagorda, 
con una h i s t o r i a  de c a s i  200 buques c o n s t ru id o s ,  con un nom -  
bre conocido en e l  mundo e n te ro  por su gran  ex p o r ta c iô n ,  y — 
con un p r e s t i g i o  que t a r d a  mucho tiempo en consegu irse  y con- 
s o l id a r s e  .
Fue , en d e f in i t iv e . ,  una d e c is io n  p o l i t i c a ,  n e c e s a r ia ,  
pero tomada t a rd e  y a n u es tro  j u i c i o  mal enfocada , como d ice  
Amiel (D ia r io  in timo) "un e r r o r  es ta n to  mâs p e l ig r o s o ,  cuan- 
to  mâs c a n t id a d  de verdad c o n t ie n e " .
No es e l  o b je to  de e s te  t r a b a jo  t r a t a r  e l  tema de l a  a c tu a l  -
c r i s i s  de l a  cons trucc iôn  n a v a l ,y a  que e s t a  Memoria te rm ina-  
j u s t o  en e l  ano de l a  inaugurac iôn  del A s t i l l e r o  de Puerto  — 
Real con su p rim era  pues ta  a f l o t e ,  pero s i  mencionar so lo  
unas id e a s  re s p e c to  a lo d i f i c i l  que se ve hoy l a  co n t inu idad  
de e s t e  s e c to r  b âs ico  de n u e s t r a  i n d u s t r i e  y de n u e s t r a  econo 
mia.
La p o l i t i c a  que lo s  d i f e r e n t e s  p a i s e s  c o n s t ru c to r e s  -  
han a p l ic a d o  an te  e s t a  profunda c r i s i s ,  e s t â  s iendo muy d e s i -  
g ua l ,  pero  con r e la c iô n  a l a  s i t u a c iô n  a n t e r i o r  a l a  c r i s i s  y
en lo  que se r e f e i r e  a l a  ca p ta c iô n  de mercados, Japôn l a  ha-
increm entado, Europa como media l a  ha mantenido y Espafia l a  -  
ha ba jadodrâs t icaunen te .  Espëramos que Espafia s ig a  s iendo  un -  
p a i s  c o n s t r u c to r  de buques s i  se toman medidas e s t r a t é g i c a s  , 
sobre todo con r e sp e c to  a l a  inc o rp o rac iô n  a l  s e c to r  de l a s  -  
nuevas te c n o lo g ia s  y no so lo  lo s  a spec tos  té cn ic o s  de lo s  pro 
cesos de f a b r ic a c i ô n ,  s ino  también a t r a v é s  de un cambio p ro -
fundo en l a s  a c t i t u d e s  y m en ta l idades  de todo su p e rsona l  ----
Aunque h a b l a r  de nuevas te c n o lo g ia s ,  cuando hay un problema - 
de su p e rv iv e n c ia  d e l  s e c to r ,  p o d r ia  p a re ce r  in c lu so  f r i v o l o , -  
lo  c i e r t o  es  que hay un t r e n  que Espafia e s t â  perdiendo , y en 
e l  que se l e  va e l  s e r  o e l  no s e r  a medio p lazo ,  y todo e l l o  
en un mercado in e s ta b le  y a l tam en te  com peti tivo .
Esperemos que a l  a s t i l l e r o  de Puerto  R e a l , i n f r a u t i l i -  
zado desde su nac im ien to ,  no se le  llame mâs irôn icam ente  e l -  
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1 . LEYES RELACIONADAS CON LA CONSTRUCCION NAVAL 
(SIGLOS XIX y XX)
La Ley de Escuadra de 1887
Ley de Organ!z a c iones M arît im as y Armamentos Navales 
de 1908 (Plan F errand iz)
Ley de Comunicaciones M arît im as de 1909 (Ley de Maura)
Ley Miranda de 1921
Ley de 1922 (Ley Cortina)
Ley de Bases p a ra  l a  P ro te c c iô n  a la s  I n d u s t r i e s  y Co 
municaciones Maritimes de 1936 (no l le g ô  a t e n e r  v i  -  
gencia) .
Ley de 2 de ju n io  de 1939
Ley de P ro te cc iô n  a l a  C ons trucc iôn  Naval de 1941
Ley de P ro te cc iô n  a l a  C ons trucc iôn  Naval de 1948
Ley de P ro te cc iô n  y Rénovéeiôn de l a  F lo ta  Merean te  de
1956 .
Plan de E s ta b i l i z a c iô n  de 1959 .
Leg is lac iôn  de l a  Acciôn C oncertada
Ley de 2 de diciembre de 1963 
Ley de 28 de d iciembre de 1963 
Orden de J u l i o  de 1967 
Orden de 23 de oc tubre  de 1967 
Orden de 13 de agosto  de 1968 
Orden de 24 de octubre  de 1969
I P lan de D esa rro l lo  (1964-1967)
I I  P lan  de D esa rro l lo  (1968-1971)
I I I  P lan de D esa rro l lo  (1972-1975)
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2 . BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA 
ANO NS CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.B.
Por l a  Cia T r a s a t l â n t i c a
1 .891 
1 891












Joaqu in  P ié lago
A u x i l i a r  n« 4
Padre C apitân
Larache
I s id o r o  Pons 
A u x i l i a r  n®5
1 896 10 F e l i s a
1 897 1 1  A u x i l i a r  ns 6
1 898 13 E lena
1 900 15 La G uardia
1 901 16 José  de Aramburu
"A"
" J .Bustamante'
C arga -pasa je  732
Lancha 20
T o ta l  ano 1 891 .........  752
Remolcador 45
Candray 76
T ota l  afio 1.892 ............ 121
Remolcador 85
T o ta l  afio 1 983 ...........  ësT
Lancha _S




T o ta l  afio 1 985 .......... 1.117
csirguero 1.007
T ota l  afio 1 896 ___  1.007
Remolcador 95
T ota l  afio 1 897 ___  95
Lancha (MA) 16
T o ta l  afio 1.898 ___  16
Carguero 667
T ota l  afio 1.900 ___  667
carguero  2.387
Tota l  afio 1.901 ___  2.387
Barcaza 146
P asa je  Carga 1.074
Tota l  afio 1,903 . . .  1.220
BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA
ANO Nï CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.B.
( . . . / — ) Por l a  C i a . T r a s a t l â n t i c a
1 904 18 "B" Barcaza 146
1 904 19 "C" Barcaza 146
Tota l  afio 1 904 ____  292
1 905 21 -  Balandra _20
Tota l afio 1 905 ____  20
1 906 22 A s t i l l e r o  Gânguil 376
1 906 23 San Servando Gânguil 458
1-906 24 San Germân Gânguil 485
T ota l  afio 1 906 ------  1.292
1 909 25 "D" Barcaza 94
1 909 26 „g„ Barcaza 94
1 909 27 „p„ Barcaza 94
T ota l  afio 1 909 ...........  282
1 910 28 "G" Barcaza 51
1 910 29 "H" Barcaza 51
1 910 30 " I"  Barcaza - . i j ice  51
1 910 31 "J"  Barcaza -  a lg ibe  100
1 910 36 Barcaza 10
Tota l  afio 1 9 1 0 ...........  263
1 911 32 -  Lancha (MA) 18
1 911 33 -  Lancha (MA) 18
1 911 34 -  Lancha (MA) 18
1 911 35 -  Lancha (MA) 18
1 911 37 -  Barcaza 22
1 911 38 -  Barcaza 10
Tota l afio 1 911 ____  104
1.912 39 -  Chalana (MA) _60
Total afio 1 912 ____  60
BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA
ANO N® CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.]
) Por l a  Cia T r a s a t l â n t i c a
1 913 40 "K" Barcaza 146
1 913 41 "M® de lo s  Angeles" Pequefio carguero 102
1 913 42 Chalana (MA) 14
T ota l  afio 1 913 262
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3 . FUNDACION SOCIEDAD ESPAÜOLA DE CONSTRUCCION NAVAL
La Sociedad se creô  con un c a p i t a l  de 20 m il lones  de- 
p ese ta s  y t é n i a  su d o m ic i l io  so c ia l  en Madrid. Una vez cons- 
t i t u i d a  l a  misma , comenzaron la s  g e s t io n e s  para  l a  firma 
de l a  e s c r i t u r a  de c o n t r a to  con e l  Estado.
Asimismo, l a  Sociedad e s ta b l e c iô  con l a  Compania -  
T r a s a t l â n t i c a  una r e la c iô n  de s o l id a r id a d  y compenetraciôn.
Los acuerdos fueron  esencialraente lo s  s ig u i e n te s  :
Primero
Eraprender en Espafia toda c l a s e  de c o n s t r u e d  ones nava les  mer- 
can tes  y obras  de ca rénas  y r e p a ra c io n e s , sobre l a  base del 
volumen de obra de que d ispone l a  Compafiia T r a s a t l â n t i c a ,  
adquiriendo de e s t a  l a  f a c t o r i a  naval de Matagorda y cons- 
truyendo un a s t i l l e r o  nuevo en Bilbao de acuerdo con l a  Soci£ 
dad de A ltos  Homos de V izcaya.
Segundo
C elebrar  p a ra  e l l o  c o n t r a to s  con l a  Compafiia T r a s a t l â n t i c a  
y l a  Sociedad de A ltos  Hornos de Vizcaya , d e sa r ro l lan d o  la s  
s ig u ie n te s  bases :
A . El o b je to  del c o n t ra to  con l a  Compafiia T ra sa t lâ n -
t i c a ,  s e ra  l a  c o n s tru c c iô n  del nuevo m a te r ia l  cue e s t a  nece-  
s i t e  durante su c o n t r a to  con e l  Estado, l a  e jecu c iô n  de l a s  
carénas  y rep a ra c io n e s  de l a  f l o t a  de d icha Compania y l a  
consecuente a d q u is ic iô n  d e l  e s ta b le c im ie n to  de Matagorda que 
posee l a  T r a s a t l â n t i c a ,  con o b je to  de d e d ic a r lo  con p r e f e r e n -  
c i a  a l a s  ca rénas  y r e p a ra c io n e s  de buques y a l a  obra nue­
va de lo s  mismos.
B . Las nuevas co n s t ru c c io n e s  comprenderàn, segûn 
c â lc u lo  aproximado, un minimo de 20 vapores con un v a lo r  de 
unos 72 m il lones  de p e s e t a s ,  p a ra  s e r  en t regados duran te  d i e -  
ciocho afios c o n s e c u t iv o s , debiendo s e r  o b je to  de e s t i p u l a c iô n  
d e t a l l a d a ,  h a s ta  donde se a  p o s ib l e ,  lo s  p lazos  p robab les  de 
e n t re g a  , que vendrian  a  r e p r e s e n ta r  e l  promedio anual de 
1 ' 30 vapores duran te  e l  p r im er  decenio ,  con cos to  medio de 
unos 5 m il lones  de p e s e ta s  ( t o t a l  13 vapores duran te  e l  p r i ­
mer decenio por v a lo r  de unos quince m i l lo n e s ) ,  y de 0 '  70 
vapores du ran te  e l  segundo decenio  con cos to  medio de unas 
2.225.000 p t s  ( t o t a l  7 vapo res  en e l  segundo decenio por va ­
l o r  de 22.250.000 p t s ) , todo e l l o  a r é se rv a  de l a s  v a r i a c i o -  
nes que l a s  c i r c u n s t a n c i a s  aconse jen  y de comûn acuerdo se 
convenga.
C . Dichas obras  se e je c u ta r â n  por su cos to  ( j o r n a -  
l e s ,  m a te r ia le s  y g a s to s  g é n é r a le s )  mâs un ta n to  por c i e n to  
del b e n e f ic io  en r e la c iô n  con l a  ca n t idad  anual de obra que 
se e je c u te  con a r r e g lo  a l a s  e s c a la s  g radua les  convenidas 
en t re  ambas p a r t e s  p a ra  cada uno de lo s  dos decenicsde l con­
t r a t o ,  a ju s ta d o s  a un t i p o  reg u lad o r  de 10% , que aumenta 
o disminuye en razôn in v e r s a  a l  volumen de obra.
D . El tanto por ciento de bénéficies en las carénas 
y reparaciones, se determinarâ sobre el conjunto del importe 
de los materiales, jornales, y gastos générales, sin incluir 
los correspondientes a la ocupaciôn del dique, con arreglo 
a la escala graduai que para las nuevas construcciones se 
convenga para el primer decenio.
Los buques de la Trasatlântica pagaran los derechos 
de entrada y de ocupaciôn del dique, con arreglo a la tarifa 
actualmente en vigor en el establecimiento de Matagorda y 
con las bonificaciones que se fijaran de comûn acuerdo, sobre 
los tipos de tarifas cuando aquellos derechos excedan anual- 
mente del mâximum que también se acuerde entre ambas entida- 
des.
E . El pago de las carénas y reparaciones , que serân 
objeto de cuenta especial, se harâ al contado y en metâlico, 
mediante el correspondiente âbono ménsual de las obras ejecu- 
tadas y liquidaciôn final una vez terminadas las mismas, siem 
pre dentro de los treinta dlas siguientes a la presentâciôn 
de la cuenta. ■
El pago de las obras nuevas , que serân objeto de 
otra cuenta, podrâ hacerse a plazos, y si a la Sociedad Espa­
fiola de Construcciôn Naval o a la Compafiia Trasatlântica , 
no les conviniera dicho sistema , para arbitrer los recursos 
necesarios, la Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval emiti- 
ria bonos de construcciôn para las cantidades y con el in- 
terés y demâs condiciones que ambas entidades acuerden en 
cada caso, encargândose la Compafiia Trasatlântica del pago 
de los intereses y amortizaciones de dichos bonos, a cuyo 
fin dedicaria expresa y anualmente la cantidad necesaria.
Ambas entidades se pondrian de acuerdo para conseguir la me- 
jor colocaciôn de estos valores.
Para las cuentas, liquidaciôn y pagos de las obras 
mencionadas, en la contabilidad de las mismas, se clasifica- 
rân los gastos y se determinarân e imputarân en los términos 
especificados en el acuerdo de la Sociedad sobre este extre­
me.
F . Si sufriera retraso extraordinario el cobro de 
las primas a la construcciôn , que han de computarse en el 
precio de las obras nuevas que ejecuta la Sociedad Espafiola 
de Construcciôn Naval para la Compafiia Trasatlântica, esta 
tomarâ a su cargo la mitad de los intereses que originen los 
retrasos que sufran los cobros de dichas primas por encima 
del plazo marcado por la Ley y el Reglamento, atenuândose 
asi la disminuciôn que los intereses de ellos puedan ocasio- 
nar en los beneficios que a la Sociedad Espafiola de Construc­
ciôn Naval le rinda este négocie.
G . Si durante los quince primeros afios de duraciôn 
del contrato con la Compafiia Trasatlântica , el dique de Ma­
tagorda sufriera accidentes o averias, ocasionadas por vicio 
propio del mismo, la Compafiia Trasatlântica soportaria la 
mitad del coste que, de comûn acuerdo entre ambas entidades, 
se considerase necesario para reparar dichos accidentes.
H . El precio global que la Sociedad Espafiola de Cons 
truc ciôn Naval ha de abonar a la Compaûiia Trasatlântica por 
la cesiôn del volumen de obra de nuevas construcciones y de 
carénas y reparaciones expresado en las bases anteriores.
asi como por la transferencia de la propiedad del estableci­
miento de Matagorda, se valua en 6.500.000 pts. , teniendo 
en cuenta que la Compania Trasatlântica se réserva la parte 
del establecimiento de Matagorda , marcada con trazo rojo 
en el piano que se incluirâ en el contrato.
I . El pago de la cantidad fijada en la base ante­
rior podrâ verificarse , de acuerdo con la Compania Trasatlân 
tica , total o parcialmente, en obligaciones que emita la 
Sociedad Espanola de Construcciôn Naval , que en ningûn caso 
bajarân, para dicho efecto, de cinco millones de pesetas, 
y la Compafiia Trasatlântica procurarâ facilitar la colocaciôn 
en el mercado de las obligaciones que la Sociedad Espafiola 
de Construcciôn Naval emita para los fines del negocio y que- 
den en su poder.
Tercero
Para la operaciôn con la Compafiia Trasatlântica e iniciaciôn 
en Matagorda de las obras nuevas, y de carénas e reparacio­
nes, acuerdan emplear la Sociedad unos nueve millones a cuya 
cantidad alzada se calcula ascenderâ la aportaciôn de la Com­
pafiia Trasatlântica, las majoras en talleres y herramental, 
el capital del trabajo, derechos de traspaso, gastos y prima 
de emisiôn de obligaciones.
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Cuarto
Para obtener los 15 millones de pesetas que ha de emplear 
la Sociedad , en conjunto, en este nuevo negocio de la Cons­
trucciôn naval mercante acuerda pedir a las 20.000 acciones 
Serie A, el desembolso de 50% que les resta por efectuar, 
importando este cinco millones de pesetas, y verificar una 
emisiôn de obligaciones por 6.500.000 pts., que también, ob- 
teniéndose el resto por la aplicaciôn a este negocio de la 
parte consiguiente de las disponibilidades de la Sociedad.
En el afio 1.914 , fecha en que la Sociedad Espafiola 
de Construcciôn Naval compra el astillero de Matagorda , su 
Balance era el siguienté :
B A L A N C E
Active
Cajas de la Sociedad ........  168.206*20
Bancos y banqueros ..........  4.987.302*37
Cartera de valores ..........  1.383.928*48
6.539.437*05
Accionistas ............... 5.000.000*00
Acciones ................  10.000.000*00
Obligaciones en cartera .....  1.146.650*00
Fianzas .................. 2.059.537*50
Aprovisionamiento ........... 2.851.496*49
Deudores diverses ..........  22.486.911*39
43.544.595*38
Obras navales,civiles e hidraûlicas. 134.592.329*11
Materiales a recibir,segûn centrâtes. 6.923.623*84
Astilleros, material môvil,mobillario 
y otras cuentas amortizables ...  9.231.975*42
CUENTA DE ORŒN
Acciones de Consejeros en garantis. 600.000*00
Total pesetas ....:..... 201.431.960*80
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Pasivo
Capital so c ia l  ...................................................  20.CXX).000'00
Cbligacicnes al 5 por 100 anual .....  6.365.000*00
Acreedores diverses e instituciones
benéficas ................. 147.500.002 * 13
Fondo de Reserva.............  417.253*05
Resultas de ejercicios .......  22.600*49
Pérdidas y Ganancias Générales de 
. la Sociedad.............    508.753*69
148.448.609*36
Centrâtes pendientes ............  26.018.351*44
CUEOTA DE ORDEN
Ccnsejeros. Cuenta garantis ....... 600.000*00
Total pesetas ....  201.431.960*80
Beneficios y su distribuciôn
"El Conseje inspirândose en elmismo criterio que informé ant£ 
riores distribuciones, os propone para este ano la siguiente:
Pesetas
El producto liquide del Ejercicio de 1.914, 
bêchas todas las deducciones prevenidas - 
en el art.28 de los Estatutos,importa ... 508.753*69
Procédé destinar, conforme al articule 28 ,
20 por 100 para fondo de reserva......  101.750 ' 74
5 por 100 al Conse je ..................  25.437*68
En junte ........  127.188*42
R E S U M E N
Producto liquide de beneficios ...........  508.753*69
Bajas sobre el mismo ...................  127.188*42
Resto .......  381.565*27
De esta suma y conforme al art.29 de los Estatutos , 
os proponemos repartir a las accioes un dividende de 15 pese­
tas por acciôn, que importa 300.000 pesetas, pasando el ré­
manente de pesetas 81.565'27 a la cuenta de "Resultas de ejer 
cicios".
Terminâmes sometiendo a vuestra aprobaciôn y acuerdo: 
1® . La gestion del Conseje en el periodo resefiado.
2® . El balance y las cuentas cerradas en 31 de Di­
ciembre de 1 914.
3» . El reparte de un dividende de 15 pesetas por
acciôn, de las que se deduciràn los oportunos impuestos al 
Estado.
4® . Pasar el rémanente de pesetas 81.565'27 a la
cuenta "Resultas de ejercicios".
5® . Procéder a la reelecciôn o reemplazo de los se-
fiores :
Don Estanislao de Urquijo y Ussia, Marqués de Urquijo 
Don José Maria Chavarri
Don Enrique Satrûstegui y Barrié, Barôn de Satrûstegui.
Don Alberto Vickers
a quienes toca césar este afio en sus cargos de Consejeros;y 
6* . El nombramiento de dos revisores propietarios 
y de dos suplentes para la Junta General ordinaria de 1.916. 
Madrid, 30 de Abril de 1 915
El Présidente El Secretario
Conde de Zubiria J.Angoloti y Mesa
Esta es una idea de cual era el estado de la Sociedad 
Espafiola de Construcciôn Naval.
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4 . R ep a ra c io n es  mas im p o r t a n t e s  que se  han hecho en Matagorda
"Calvo Sotelo" (1.957)
Este buque de la flota de Campsa, sufriô una colision 
con el petrolero Israeli "Jamsonf", cuando navegaba por aguas 
del estrecho de Gibraltar. El buque que desplaza 10.900 tons, 
de peso muerto, tiene una eslora de 148 m. y era de construc­
tion remachada.
La zona afectada por la c,olisiôn comprende: Todo el
pique de proa, desde la quilla hasta la segunda cubierta 
y desde el mamparo 100 a-proa.
Entré en dique para verif icar el desguace, que consis- 
tiô en cortar una faja que aislarâ la parte averiada del 
resto del barco. El peso del bloque se estimé en unas 50 
tons. Dadas las caracteristicas de la acciôn se considéré 
la elaboraciôn de la averia como en el caso de nueva constru£ 
ciôn en la zona del foco y estructura del pique.
"Brunch" (1 958)
Este era un buque tanque, construido en 1.944 en East 
Coast para la armada de EE.UU. con el nombre de "Gnastimet". 
Posteriormente cambiô de nombre "Seagull" pasando a armado­
res particulares, siendo adquirido en el afio 1.951 por CEPSA, 
y destinado al transporte de refinados entre Canarias y nues- 
tros puertos del Norte de Africa.
La zona de tanque habia tenido una fuerte pérdida de 
espesores . Por otra parte la zona ce popa en donde estân
todos los alojamientos y câmaras de mâquinas se encontraban 
en un estado plenamente satisfactorio, por esto se decidiô
aprovechar esta parte haciendo totalmente nueva la zona de
tanques y para inmovilizar el buque el minimo plazo posible 
se pensé en construir o prefabricar en grada la nueva zona 
y durante el tiempo de esta construccién el barco pudo con­
tinuer navegando para, una vez terminada dicha proa meter 
el barco en dique y alli procéder a la doble maniobra de 
oortar el trozo viejo y unir el nuevo con lo que la inmovili- 
zaciôn del barco quedaba reducida al tiempo necesario en 
dique para esta maniobra. Se aprovechô la reparaciôn para 
ampliar la eslora del buque. La reparaciôn se ha hecho com- 
pletamente soldada, bajo la inspecciôn del American Bureau 
of Shipping.
Se distinguen pues très fases en la reparaciôn :
a) Construcciôn en grada de la nueva proc.
b) Uniôn en dique
c) Desmante1amiento de la parte antigua y armamento 
de la nueva.
Buque tanque "Bailén"(1 958)
De 11.000 T.P.M. , sufriô un fuerte incendie en Teneri­
fe y fue reparado en esta factoria. La reparaciôn fue de 
importancia ya que se tuvo que reconstruir totalmente la 
câmara de motores y habilitaciôn de popa, quedando todas 
las instalaciones modernizadas.
Buque "Ciudad de Palencia" (1 958)
Esta obra de reparaciôn representô mâs que si el barco- 
se hubiera construido de nuevo, ya que lleva consigo las 
dificultades inherentes a la necesidad de aprovechar al mâ- 
ximo los materiales.
Este barco estando cargando en el muelle de Câdiz se 
incendié y tuvo que ser remolcado lejos de las instalaciones 
del Puerto y hundido a cafionazos en un lugar de pequena pro­
fundi dad en la Bahia, pensando en su ulterior aprovechamien -
to.
El incendio fue impresionante afectado a toda la obra 
muerta del casco y bodegas. Era un barco de construcciôn 
antigua , con gran cantidad de madera a fondo, quedô comple- 
tamente deshecho y las explosiones de la carga, al mismo 
tiempo que ayudar a su hundimiento , provocaron otras averias 
El 17 de Septiembre llegô el barco a la factoria para su 
reparaciôn. La compafiia arraadora aprovechô para hacerle otras 
modificaciones (ademâs de las propias del incendio) por ejem- 
plo aumentar el numéro de pasajeros, modificaciôn de la de- 
coraciôn,etc.etc.
Las horas dedicadas a armamento y habilitaciôn fueron
horas a bordo : 53.809 horas hombre
horas taller : 40.036
Total 93.845 horas hombre
Sin contar las numerosas obras dadas a contratistas. Prâcti- 
camente el barco se hizo de nuevo ya que sôlo pequenos de te­
lles pudieron ser aprovechados.
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'El W ild er n e ss"  (1 962)
Se trataba de un carbo tipo "Giberly" matriculado en 
Monrovia (Liberia). Fue construido por J.A.Jones Construction 
Co.Inc=de Brunswick , Georgia, habiendo sido botado con el 
nombre de Patrick Whalen en Marzo de 1.945. Después utilizô 
8 nombres.
El motivo de la obraera aumentar su capacidad de carga, 
para lo cual se alargô con la adiciôn de una secciôn nueva 
a la bodega numéro 3 entre las cuadernas 80 y 81.
La obra totalmente soldada se realizé .bajo la -. 
inspecciôn del American Bureau of Shipping entidad clasifica- 
dora y aseguradora.
El proceso seguido fueel siguiente :
En primer lugar se construyô en la grada la nueva 
secciôn que fue botada el 2 de Febrero. Los trabajos del 
dique seco se dividiercn en très fases . En la primera entre 
el "Wilderness" de popa, se achicô y se procediô al cortado 
del barco: hecho esto se bastiô la zona de popa para que
no flotase y se diô agua al dique, quedando libre y flotando
la zona de proa, que se sacô a la dârsena .
En la segunda fase se introdujo en el dique la nueva 
secciôn, cuidando que al achicar quedase centrado respecto 
a la zona de popa y apoyado sobre picaderos y almohadas de 
pantoque. Entonces se procediô a su uniôn definitive. Hecho 
esto se anegô nuevamente el dique para poner a flote y sacar 
estas dos partes unidas
En la tercera fase , preparada la cama y las imanadas
en la zona donde tencria lugar la uniôn de la proa con los
R epa ra c iô n  de W i ld e r n e s s
trozos anteriormente unidos, entré en dique en primer lugar 
la proa seguida de la nueva secciôn y popa ya unidas .
Se achicô de nuevo el dique, cuidando que ambos trozos 
queden centrados y lo mas cercano posible. Una vez centrada 
la proa por deslizamiento se llevô hasta dejarla a tope, 
procediendo a su union (Figuras y del croquis). Reali- 
zado todo esto el "Wilderness" quedo ampliado como puede 
verse en el cuadro siguiente :
Antes de la obra Despues de la obra 
Eslora 134*65 m. 156 m.
Manga 17*35 m, 17*35 m.
Puntal 11*38 m. 11*38 m.
Peso Muerto 10.865 tons. 12.300 tons
"Rio Bermejo** (1 961)
Este buque de carga encallô cerca del faro de Juby. En- 
este sitio ya han encallado muchisimos barcos y solo el Rio 
Bermejo saliô a flote.
La obra le fue adjudicada a Matagorda despues de un 
concurso intemacional celebrado en Londres. La Naval pré­
senté un presupuesto mâs bajo comprometiéndose a ejecutar 
la obra en un plazo muy breve, con una fuerte multa por sema- 
na de demora.
Las obras mâs importantes que se hicieron fue remover 
650 toneladas de acero en doble fondo, renovacién que se 
hizo teniendo el barco encima, también el desmontaje y monta- 
je total del motor y de la linea de eje y hélice.
"Glenbrook" (1 962)
Era un petrolero y se transformé en un buque capaz 
para el transporte de toda clase de mercancias en general 
(bulk-carrier). Fue también una obra de gran envergadura.
5 . PRIMER CONVENIO COLECTIVO 1962
El Primer Convenio Colectivo fue aprobado con fecha 
9 de febrero de 1962 y entré en vigor con carâcter retroac- 
tivo el 1 de agosto de 1962.
Estos convenios colectivos concedian importantes ven- 
tajas, tanto sociales como econémicas, a todo el personal 
de la factoria y contribuyeron a las majores relaciones la- 
borales y al logro de un incremento de la productividad, al 
incorporar al trabajador de algûn modo dentro del engranaje 
productive de la factoria .
En el texto sélo hemos visto como ha evolucio- 
nado la factoria en relacién con sus obras civiles y constru£ 
ciones navales, pero no se ha mencionado nada sobre las rela­
ciones laborales, condiciones de trabajo, etc... pues no hay 
documentes que acrediten estas relaciones, ya que se regian 
por las leyes y costumbres générales de la época, basados 
fundamentalmente en la Ordenanza de Trabajo de la Industria 
Siderometalûrgica y el Reglamento de Régimen Interior comûn 
a toda la Sociedad EspaAola de Construccién Naval, hasta que 
en el ano 1962 se négocia el anteriormente aludido Convenio 
Colectivo Sindical , acordado por las representaciones de 
la Empresa Espaflola de Construccién Naval, Factoria de Mata­
gorda , y sus trabajadores, en el cual destacan como aspec- 
tos fondamentales los siguientes :
6 3 4
Ambito personal de aplicacién : Afecta a todo el per­
sonal de la plantilla de la factoria (técnicos, administra- 
tivos, subalternos y obreros), salvo titulados superiores 
medios y asimilados.
Ambito temporal : La vigencia del Convenio sera de 
dos aüos .
Jornada de trabajo
1 . Igualdad de jornada de trabajo para todas las 
categorias profesionales. Afecta a talleres de 48 horas sema- 
nales y para oficinas 42 horas semanales.
2 • Relevos : El trabajador saliente no abandonarâ 
su puesto de trabajo sin que llegue su sustituto, situacion 
que no podra prolongarse mâs de una hora.
3 . Jornada intensiva : Para técnicos y administra- 
tivos en la parte central del verano.
Organizaciôn del trabajo
1 . Valoraciôn de tareas : Si algûn puesto de trabajo 
estuviese desempeftado por un productor de categoria profe- 
sional superior a la correspondiente al puesto, le serâ res- 
petada a titulo personal, de forma que el sustituto tendrâ 
ûnicamente derecho a la categoria profesional asignada por 
la calificaciôn al puesto de trabajo.
El salarie o sue 1 do de un productor no solo estâ en 
funciôn de la calificaciôn técnica de cada puesto de trabajo 
sino ademâs debe diferenciarse por la conducts y la eficacia 
personal de cada uno en su puesto de trabajo.
2 . Cantidad de trabajo : La cantidad de trabajo 
realizada en cada puesto de trabajo se ofatendrâ por procedi-
mientcs, donde se tendrâ en cuenta, ademâs del tiempo emplea- 
do, la actividad o ritmo de trabajo y el coeficiente de des- 
canso necesario.
La cantidad de trabajo de cada puesto se expresarâ 
en horas tipo, entendiéndose tal como "la cantidad de trabajo 
util désarroilado en una hora, por un hombre capacitado y 
adaptado al puesto, trabajando a un ritmo normal y tenido 
en cuenta el coeficiente de descenso necesario".
3 . Respecto a la actividad se puede decir que cuando 
esta o el rendimiento de un productor , sea involuntariamente 
inferior al normal, la Direcciôn podrâ disponer de su tras- 
lado a otro puesto mâs en consonancia con sus aptitudes, pre­
vio informe de la Comisiôn de Aplicacién.
Retribuciones del personal : La remuneraciôn del per­
sonal de la factoria estâ en relacién directa con la califi- 
cacién personal y del grado de actividad con que el mismo 
desempena las funciones encomendadas.
Las remuneraciones del personal que se fijan en el 
présente Convenio son las que a continuacién se indican :
A . Directas
1 . Jornales y sue1dos de calificacién .- Correspon- 
den a la diferente valoracién de cada puesto de trabajo.
2 . Plus por méritos personales .- Se reconoce el
plus de méritos personales, con independencia de la califi­
cacién técnica del puesto de trabajo. El efecto del citado 
plus es el de modificar, en sentido positive o negative, la 
calificacién técnica del puesto de trabajo, la cual, de acuer 
do con la actuacién personal del trabajador durante el pério­
de de calificacién, darâ el nuevo sueldo o salarie , entre
dos v a l o r a c i o n e s  s u c e s i v a s .
3 . Prima a la producciôn El tanto por ciento de 
prima se fijarâ siempre sobre el jornal o sueldo de califi­
caciôn personal, excluyendo aumentos por antigüedad.
4 . Domingos y festivos no récupérables .- Se abona- 
rân de acuerdo con el salarie o sueldo de calificaciôn corre£ 
pondiente , mâs la antigüedad.
Igualmente se abonarâ al personal que descanse entre 
semana como compensaciôn de haber trabajado en domingo.
5 . Vacaciones .- Al personal se le abonarâ por este 
concepto los dias correspondientes, de acuerdo con el jornal 
o sueldo, antigüedad y promedio de prima, obtenida durante 
los très ûltimos meses.
6 . Gratificaciones extraordinarias de Marzo, 18 de 
Julio y Navidades .- Las cuales serân de 30 dias del jornal 
de calificaciôn correspondiente mâs los aumentos por antigüe­
dad, para el personal obrero. Para el personal empleado de 
un sueldo de calificaciôn mâs antigüedad.
7 . Puesto de espera e interrupciôn del trabajo
Serân abonados con la actividad minima exigible, que corres­
ponde al salario de calificaciôn personal.
8 . Régimen juridico de retribuciôn de horas extraor­
dinarias .- Serâ igual para todo el personal de la factoria.
9 . Premio de noctumidad .- Todo trabajador que des- 
de las 10 horas de la noche a las 6 de la mafiana hubiere que 
trabajar obtendrâ una remuneraciôn del 15% del jornal o suel­
do de calificaciôn personal.
10 . Plus de penosidad, toxicidad, peligrosidad, por 
trabajos sucios,etc.- Se percibirân incluidos en las très
g r a t i f i c a c i o n e s  e x t r a o r d i n a r i a s .
B . Indirectas
1 . Aumentos quinquenales por afios de servicio
2 . Gastos de viajes, dietas y salidas
3 . Plus desgaste de herramientas
4 . Plus ayuda familiar
5 . Abono de licencias o ausencias retribuidas
Participaciôn en bénéficies : Tendrân derecho a la
participaciôn en los resultados econômicos de la Empresa to- 
dos los productores de plantilla de la misma, afectados por 
este Convenio y que estén trabajemdo en el momento del pago 
de la participaciôn en bénéficies.
Igualmente serân beneficiados los productores que 
se encuentren en situaciôn de baja o que estén cumpliendo 
el servicio militar obligatorio.
Los ue se encuentren en situaciôn de excedencia for- 
zosa, jubilaciôn o fallecimiento tendrân derecho a percibir, 
bien el propio productor o sus causahabientes la parte pro­
porc ional correspondiente.
Jubilaciones : La Sociedad Espaflola de Construcciôn 
Naval , en su afân de mejorar las condiciones materiales de 
su personal de edad avanzada que hay a prestado sus servicios 
en la factoria durante un prolongado periodo de su vida, ha 
decidido mejorar el sistema de pensiones complementarias de 
jubilaciôn, con carâcter voluntario, en forma que permita 
a su personal jubilado satisfacer sus necesidades en las ma­
jores condiciones econômicas posibles.
La pension de jubilaciôn tiene por objeto mejorar
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las prestaciones que por jubilaciôn se puedan percibir de 
la Mutualidad Laboral o de cualquier otra Entidad de Previ- 
siôn establecida o que pudiese establecerse.
Tendra derecho a esta pensiôn el personal que cumpla 
una de las dos condiciones siguientes :
1 . Haber cumplido los 70 afios de edad encontrândose 
en activo.
2. Haber cumplido los 65 anos de edad encontrândose 
en activo y contar con 40 aflos por lo menos, de servicio a 
la Sociedad.
Con el fallecimiento del interesado caducarâ el dere­
cho a percepciôn de la pensiôn, abonândose a sus familiares 
el importe de la correspondiente al mes del fallecimiento.
Seguro colectivo de vida : Tiene por objeto propor- 
cionar al personal de la empresa una previsiôn complementaria 
que proteja a sus familiares, mejorando las prestaciones eco­
nômicas que les puedan corresponder en caso de fallecimiento 
del trabajador.
Es obligatoria la afiliaciôn de todo el personal que 
preste servicio activo en la empresa, cualquiera que sea su 
edad, sexo y actividad laboral.
Seguridad Social : Con objeto de resolver en lo posi­
ble necesidades urgentes que puedan presenter los producto­
res, se establecen préstamos sin interés, en la cuantia mâ- 
xima de 8.000 pesetas , medisuite previa justificaciôn.
Son necesarias para su concesiôn, tener buen compor- 
tamiento en el trabajo y una antigüedad minima de très aflos 
de servicio en la factoria. La Sociedad consignarâ anualmente
una cantidad para tender a estos préstamos .
Los conceptos de adjudicacion son :
1 . Enfermedad o intervenei6n quirurgica grave del
productor o de sus familiares , no atendidas por los
Organismos de Previsiôn.
2 . Matrimonio del productor o de sus hijos.
3 . Otros casos de suma gravedad y perentorios.
Prestaciones por incapacidad producida por accidente 
de trabajo :
A . Prestaciones complementarias por incapacidad per­
manente , todal y absolute .- La Empresa concederâ un comple- 
mento sobre la renta vitalicia asignada por la Caja Nacional 
de Accidentes del Trabajo.
Si es factible su re incorporée iôn a una funciôn com­
patible con sus condiciones flsicas, prestando un rendimiento 
normal, se le abonarâ el salario total correspondiente al 
nuevo puesto de trabajo asignado, sin deducciôn de la canti­
dad que perciba por rente.*La renuncia por parte del trabaja­
dor a dlcha reincorporaciôn darâ lugar a la supresiôn de di- 
cho complemento.
B . Prestaciôn por incapacidad permanente y parcia- 
les .- Al igual que lo indicado anteriormente, el personal 
que tenga una renta vitalicia por incapacidad permanente par- 
ci al , como consecuencia de un accidente de trabajo, se con- 
viene en abonarle la totalidad del salario que le correspondà 
en el puesto de trabajo que se le asigne, sin deducciôn de 
la cantidad que percibe por dicha incapacidad .
C . Prestaciôn econômica por incapacidad temporal.-
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El trabajador que- se halle en baja por incapacidad temporal, 
percibirâ el salario reguiado de acuerdo por lo determinado 
en el Reglamento para la aplicacién de la Ley de Seguro de 
Accidentes de Trabajo.
Premios a sugerencias : Se concederân trimestralmente 
uno de 5.000 pesetas, uno de 3.000 pesetas , uno de 1.000 
y dos de 500 pesetas.
La concesiôn se realizaxà por medio de expediente 
administrativo , iniciado por el Jefe inmediato que aprecie 
los hechos o motivos dignos de taies premios.
Becas para hijos de productores : La factoria seguirâ 
manteniendo la ayuda escolar que actualmente presta a los 
hijos y huérfanos de productores, tanto en ensefianza prima- 
ria, como profesional, media y superior.
Posteriormente al Convenio de 1 962 se fueron reno- 
vando y modificando las relaciones y condiciones de trabajo 
pero no veremos Convenios uno por uno, sino del primero que 
se negociô por la S.E.C.N. pasaremos a ver las modificaciones 
que se hicieron en el ultimo Convenio Colectivo , mientras 
que la factoria estuvo en manos de la S.E.C. (Convenio Colec­
tivo de 1 969) .
Organizaciôn del trabajo :
1 . Participaciôn y colaboraciôn : Se establecen los 
Comités Asesores de Direcciôn para estimular y encauzar la 
colaboraciôn del personal para la buena marcha de la Empresa. 
Entre los cuales estân :
- Comité Asesor de Producciôn y Productividad
- Comité Asesor de Plantilla
- Comité Asesor ce Asuntcs Sociales
6 4 :
- Otros Comités (Comedores,Cantina,Economato)
La presidencia correspondera al Director de la fac­
toria o persona en quien delegue. Estos Comités tendrân ca­
râcter de ôrganos asesores de Direcciôn y servirân para ase- 
sorar e informar cuantas propuestas hayan de formuler los 
Consejeros Représentantes del personal al Consejo de Adminis- 
traciôn.
Habrân de reunirse al menos una vez al més.
2 • Ingresos : la admisiôn se efectuarâ mediante un 
periodo de prueba, el cual sôlo empezarâ a contarse una vez 
superados los exâmenes de ingreso.
3 . Ceses : el trabajador podrâ libremente despedir- 
se con tal de cumplir los plazos de preaviso establecidos 
en el Reglamento de Régimen Interior, verbalmente o por es- 
crito a la Secretaria del Departamento del Personal.
Vacaciones : Serân de 22 dias laborables para todo 
el personal.
Horario : El horario vigente para la jornada ordina- 
ria es el siguiente :
a) Empleados con jomada de 45 horas semanales
b) Empleados con jomada de 40 horas semanales
En la parte central del verano tenian un sistema de 
jomada continuada con aplicaciôn a todo el personal de la 
factoria. El personal que a lo largo del afio realizara la 
jomada de 48 horas semanales tendria derecho al plus hora­
rio, el cual séria de un 15% del salario de calificaciôn téc­
nica.
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Premio a la nocturnidad : Anteriormente también se 
concedian estos premios, pero la remuneraciôn aumentô al 20% 
del jornal o sueldo de calificaciôn personal.
Seguridad social : Los préstamos han aumentado a
12.000 pesetas, siguiendo con las mimas condiciones.
Premios a sugerencias : Se conceden un premio de
25.000 pesetas, uno de 20.000 pesetas, uno de 15.000 pesetas 
y dos de 10.000 pesetas.
Ademâs se premia con un aumento de vacaciones por
antigüedad a los mayores de 50 anos de dos dias mâs.
Premio de asiduldad : Se conceden très premios, uno 
para empleado y dos para operarios, entre los productores 
que no hubieren tenido una sola falta de asistencia o pun- 
tualidad durante el aflo.
Sanciones : Al productor que faltare al trabajo in­
jus t if icadamente se le deduciria de sus haberes la cuota de
empresa de las cargas de Seguridad Social correspondiente 
a su periodo de ausencia.
6 . Buques que han reparado en Matagorda en 1964 
Como ejemplo de la incesante actividad de un astillero en materi: 
de reparaciones,se indican los trabajos de esa indole que se hic; 
ron en Matagorda en un afio concreto, a saber, 1964 ,
Enero y Febrero de 1964 









Armador : Compafiia Transmedite - 
rrânea. Câdiz 
Tonelaje : 2.038 
Bandera : Espaflola 
Eslora : 79 m.
Dias dique : 21
Armador : Compaflia Espgu^ ola Pe - 
troleo, S.A.madrid 
Tonelaje : 8.638 
bandera : Espaflola 
Eslora : 142 m.
Dias dique : 4
Armador : Junta Obras del Puerto 
Huelva.
Tonelaje : 383 
Bandera : espeAola 
Eslora : 47 m.
Dias dique : 3
Armador ; Pescanova S.A. Vigo 
Tonelaje : 1.050 
Bandera : Espaflola 
Eslora : 75 m.
Dias dique : 3
Naviera Aznar. Bilbao 
Tonelaje : 6.714 
Bandera : Espaflola 
Eslora : 148 m.
Dias dique : 15
Armador : José Lopez Merello.
Coruna 
Tonelaje : 338 
Bandera: Espaflola 
Eslora : 40 
Dias d i cue  : 3
M/N "PUERTO DE ALICANTE’ 
(Carguero)






Armador: Naviera Vasco Gaditana 
S.A.Câdiz 
Tonelaje : 678 
Bandera : Espaflola 
Eslora : 72 m.
Dias dique : 9
Armador: Compaiflia Trasatlântica 
Tonelaje : 6.518 
Bandera: Espaflola 
Eslora : 121 m.
Dias dique : 9
Armador: Compafiia Espanola Pe 
troleo.S.A.Madrid 
Bandera : Espaflola 
Eslora : 96 m.
Dias dique : 5
Armador: Repûblica de Cuba 
Empresa Consoli dada:Nav.Mambi sa 
Tonelaje : 2.945 
Bandera : Cubana 
Eslora : 101 m.





Armador: S.A.T.O. (Câdiz) 
Tonelaje : 33 
Bandera: Espaflola 
Eslora : 18 m.
Dias dique : 15





Dias dique : 6
c 4  =
B/T "MONTELEON" 
(Petrolero)
M/N "CIUDAD DE TERUEL'
DRAGA "BRITANNIA"




Eslora : 96 m.
Dias dique : 5




. No entra en dique, reparaciôn 
fuera de dique.





Dias dique : 4





Armador: S.A.T.O. (Cadiz) 
Tonelaje : 33 
Bandera: Espaflola 
. Reparaciôn fuera de dique




. Reparaciôn fuera de dique
Armador: S.A.T.O. (Cadiz) 
Tonelaje : 127 
Bandera: Espaflola 
Eslora: 32 m.
Dias dique : 17
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Armador: S.A.T.O. (Câdiz) 
Tonelaje : 127 
Bandera. Espaflola 
Eslora: 32 m.
Dias dique : 17
Armador : Dumez (Rota)
Tonelaje : 420 
Bandera: Francesa 
Eslora : 49'8 m.
Dias dique : 11






Armador: D.Fernando Rey Romero 
(La Corufla)









Dias dique : 9























. No entra en dique
Armador: Junta Obras del Puerto- 




















DRAGA "SOMO" Armador: Comisiôn Administrative 


















Armador: Dragados y Construccio- 










Dias dique : 15
Armador: Société de Remorquage - 
et de Sauvetage du Nord 
du quai de Depart (Dun­




. No entra en dique.
Armador: S.A.T.O. (Câdiz) 
Tonelaje: 127 
Bandera: Espaflola 
. No entra en dique











. No e n t r a  en d iq u e .





Armador: Dumez - Rota 
Tonelaje: 420 
Bandera: francesa 
. No entra en dique





Armador: Repûblica de Cuba.Empre 
















. No entra en dicue








Armador: S.A.T.O. (Cadiz) 
Tonelaje : 127 
Bandera : Espaflola 
. No entra en dique
Armador: S.A.T.O. (Cadiz) 
Tonelaje : 127 
Bandera: Espaflola 
. No entra en dique
Armador: Dragados y C onstruccio- 
nes S.A. (Madrid) 
Tonelaje: 339 
Bandera: Espaflola 
. No entra en dique
Armador: Dragados y C onstruccio- 
nes S.A. (Madrid) 
Tonelaje: 655 
Bandera: Espaflola 
. No entra en dique
Armador: H ijos de Angel Ojeda 




Dias dique : 4






Armador: D.Casiano V ilia r  Pazo y 











Eslora ; 42 m.
Dias dique: 2
Armador: D .Carlos de la  Riva Mon 
tero  (A lgeciras) 
T on elaje: 353 
Bandera: Espaflola 
Eslora: 40 m.
Dias d iqu e: 6





Armador : Dumez (Rota)
Tonelaje: 656 
Bandera: Francesa  
E slora: 22 m.
Dias dique: 11
Armador: Dumez (Rota)
T on elaje: 84 
Bandera: Francesa 
Eslora: 71 m.
Dias dique : 7
Armador: S.A.T.O. (Cadiz) 
Tonelaje: 91 
Bandera: Espaflola 
. No entra en dique












J u lio  1 964 :
REMOLCADOR "AIGLE'
S/S . "KYRIOS STELIOS' 
(carga)
GRUA "HUELVA" 
( f lo ta n te )
B/T . "CAMPANIL' 








Armador: J .V lassopolos L td.Bevis 
Marks. House-Bebis-Mark 
London E.C.3 















Armador: Zim. Isr.N av.C o..G algas  





DRAGA M.O.P.-D-l Armador: Caospe (madrid) 
Toneleje : 1.745  
Bandera: Espaflola 









"CONDE DE FONTANAR" 
(carga)
Armador: Repûblica de Cuba. Em -  
presa Consolidada de — 
Nva.Mambisa.




Armador: D .Carlos de la  Riva Non 
tero  (A lgec iras)  
Tonelaje: 452 
Bandera: Espaflola 
Eslora: 45 m. 
d ias dique: 10
Armador: J .V lassopopulos.L td . B£ 
v is  Marks House Bev is  -  
Marks. London, E.C.3 
Tonelaje: 3 .658  
Bandera: Libanesa 
Eslora: 114 m.
Dias d ique: 5
Armador: Cia.M aritima Zorroza 
(B ilbao)








Armador: Compaflia E s tr e lla  Cadi 
tana S.A. (Cadiz) 
Tonelaje: 267 
Bandera: Espanola 
E slora: 39 m.
Dias dique: 20
Armador: Repûblica de Cuba. Em 
presa Consolidada de - 
Nva.Mambisa 
T on ela je: 6.746  
Bandera: Cubana 
Eslora: 133 m.
Dias d ique: 18
Septiembre 1 964
GRUA NANTES 
(grûa f lo ta n te )
RIO CAONAO 
(carga)
PINAR DEL RIO 
(carga)
Armador: Sociedad de Remolcado -  
res d el NOrte de Fran -  
c ia  .




Armador: Repûblica de Cuba.Empre 
sa Consolidada Naval — 
mambisa.
T on ela je: 1.895  
Bandera: Cubana 
Eslora: 113 m.
Dias d ique: 15
Armador; Repûblica de Cuba. Em -  
presa Consolidada Naval 
mambisa.












Armador; United Maritime Enter - 
p r ise  S.A.
Tonelaje: 2.075  
Bandera: PanameOa 
E slora: 90 
. No en tra  en dique
Armador: Cia.M iniera et Metalur- 
gique S.A.
T o n ela je: 830 
Bandera: Marroqui 
E slora: 70 m.
. No en tra  en dique




E slora: 50 m.
Dias dique: 3
Armador : D.José Docampo Prada 
Tonelaje: 471 
Bemdera: EspaAola 
E slora: 48 m.
Dias dique: 5





Armador: Salvador Barreras y So- 
c io s .
Tonelaje: 407 
Bandera: Espafiola 
E slora: 44 m.
Dias dique: 4
Armador: José Docampo Prada 
Tonelaje : 496 
Bandera: Espaflola 
E slora: 50 m.





Amrador: N ational Bulk C arriers 
Inc •
Tonelaje: 1.343  
Bandera: Liberiana  
Eslora: 78 m.
Dias dique: 5












Armador: Compafiia Transmedite 
rrânea.




Armador: T ro d itis  C ia.N aviera So 
ciedad Anonima.Troodos . 
Shiping & Trending Ld. 




Armador: Naviera Vasco Gaditana 
Sociedad Anônima 
Tonelaje: 678 
Bandera : Espafiola 
Eslora: 72 .:
Dias dique: 7
Armador: Norsk Bjergnings Kompag 








Armador: Dragados y C onstruccio- 
nes S.A.





















Armador: D.Casiano V il la r  Pazo




. No entra en dique





Armador: D .Santiago Hernandez Ex 














Armador: D .fran cisco  Rey Méndez 
T on ela je: 471 
Bandera: Espafiola 
E slora. 54 m.
. No entra en dique




. No entra en dique
Armador: Texim State Comercial 
E nterprise.
Tonelaje: 5.340  
Bandera: Bulgaria  
E slora: 120 m.
Dias dique: 3
Armador: D .Isaac L loret Rojo 




Armador: D .José Lopez Merallo 
Tonelaje : 338 
Bandera: Espafiola 
E slora: 40 m.
Dias dique: 7
En 1 966, se créa e l Departamento de Reparaciones que 
tien e  a su cargo la s  reparaciones navales y la  u t i l iz a c iô n  — 
dique.
En Enero de 1 969 se funda e l  S erv ic io  Comercial de 
reparaciones, que t ie n e  por ob jeto  promover la  contrataciôn  
de reparaciones n ava les.
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7 . REPARACIONES NAVALES . LISTA DE PHECIOS 
FACTORIA DE MATAGORDA 
ARO 1965
•  ^PRECids DE 
MANO DE OBRA
Mano de obra en t a l le r  mecânico (por h ora ), , . .  % 180 p ts
Mano de obra en trabajos a bordo " . . . .  160 "
Mano de obra de personal a u x ilia r  "   120 "
E stos p recios incluyen  todos lo s  gastos de jorn a les , -  
primas a la  produceion , cargas s o c ia le s  , gastos gén érales y -  
b é n é fic ia  in d u str ia l para jornada normal de 8 horas, dentro -  
de lo s  l im ite s  del A s t i l le r o  .
Para trabajos de horas extraord inarias (sobre jornada -
normal de 8 horas) se recargarân en un ....................................  10%
i
Trabajos en lo s  d ias f e s t iv o s  se recargarân en un 50%
Trabajos nocturnos se recargarân en un -........  20%
El trabajo en 2 6 3 tu m os de 8 horas supondrâ un recar
go sobre la  to ta lid a d  de la s  horas in v er tid as en un . . .  20%
En lo s  trabajos a r e a liz a r  fuera de lo s  l im ite s  del As­
t i l l e r o  se recargarân lo s  p rec io s  hora mencionados en un 20%
Los gastos de transporte de personal y m ateria les se 
cargarân aparté, de acuerdo con lo s  gastos orig inados por e s ­
to s conceptos .
UTILIZACION DE GRUAS
A lq u iler  de grua de 10 to n s, in clu id o  g ru ista  y
engrasados por hora de s e r v ic io  ......................................... 475 p ts .
Idem. Idem, de 25 to n s .................................. 550 p ts .









" q u i l ia  plana
" mamparos
" doble fondo en bodegas
" doble fondo en mâqui -
nas y ca lderas  
Planchas elem entos in te r io r e s  
banques.





























. In ter io r  de banques 45
. Bularcamas o tra n sv er sa le s  48
. Guademas o lo n g itu d in a le s  de forro 48
. Baos 0  lo n g itu d in a le s  de cu b ierta  42







Renovar remâches en cu alq u ier zona 
(cada 10 remâches)
Solder y retacar remâches 
(cada 10 remâches)
500 p ts
260 p ts .
SOLDAPURA
Descarnar y soldar en plainchas y p e r f i le s  s /e sp eso res  .
Espesor de planchas P osic iôn  P osiciôn  Techo
h orizon ta l v e r t ic a l
7 105 175 190
8 135 225 280
9 160 275 325
10 195 350 375
11 225 390 450
12 275 450 525
13 300 525 585
14 330 625 690
15 375 690 780
16 415 750 870
LIMPIEZA. PRUEBA Y CEMENTADO DE TANQUES
1 . Pruebas h id ra û lica s en compartimientos estancos :
PTS
25 tons 500 tons
Pique de proa y popa se r v ic io  de
1 a stre    2.000 a 4.500
Tanques de doble fondo zona de -
bodegas ...............................................  2.500 a 5.000
Cofferdams del doble fondo,zona-
de bodegas ...........................................  2.500 a 5.000
Tanques de doble fondo,zona de -
mâquinas y ca lderas ....................  3.000 a 6.500
Cofferdams del doble fondo, zona
de mâquinas y ca ld eras   2.000 a 6.000
Tanques de carga buques p e tr o le -
ros ......................................................... 2.000 a 6.000
Tanques almacen de com bustible -
en doble fondo   3.000 a 6.500
Tanques v e r t ic a le s  de combustible
(almacen) en câmara de m âquinas.. 3.000 a 6.500
Limpieza y removido de liq u id e s  y /o  residues de lo s  tan -  
ques .
Limpieza para reconocim ientos quitando residues .
PTS
25 to n s. 500 tons
Pique de proa y popa se r v ic io  de
1 a stre    4.000 a 8.000
Pique de proa y popa se r v ic io  -
g a s -o i l  .............. 5.000 a 10.000
Pique de proa y popa se r v ic io  de
f u e l - o i l    6.000 a 12.000
Tanques de carga buques p e tr o le -
ros s e r v ic io  de la s tr e  . . 3.000 a 6.000
Tanques de carga buques p e tr o le -
ros s e r v ic io  de g a s -o il  . . . .  3.750 a 7.500
Tanques de carga buques p e tr o le -
ros s e r v ic io  de f u e l - o i l  . . . .  4.500 a 9.000
Tanques de doble fondo s e r v ic io -
de la s tr e  en bodega   4.000 a 8.000
Tanques de doble fondo s e r v ie io ­
de g a s - o i l  en bodega . . . . . . . .  5.000 a 10.000
Tanques de doble fondo se r v ic io -
de f u e l - o i l  en bodega   6.000 a 12.000
Tanques de doble fondo, câmara de 
mâquinas y ca ld e ra s , se r v ic io  de-
1a stre  ■   5.000 a 10.000
Tanques de doble fondo, câmara de 
mâquinas y c a ld e ra s , se r v ic io  de-
g a s - o i l  ................................................. 6.000 a 12.000
Tanques de doble fondo, câmara de 
mâquinas y c a ld e r a s ,s e r v ic io  de -
f u e l - o i l  .................................................. 7.500 a 15.000
M aceado,rascado y lim pieza de tan
ques de carga buques p e tr o le r o s . . 6.000 a 18.000
A plicar una mano de lechada de cemento por m/2, en piques
y tanques d el doble fondo ........................... 9 '50 pts/m 2.
Abrir y cerrar puertas de registro,renovando
junta y t o r n i l lo s  que sean n ecesarios (cada-
un a)    850 - r t s .
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4 . Q u itar.recorrer y vo lv er  a montar un tapôn
macho de fondo   360 p ts
5 . Hacer un tapôn macho de fondo y montarlo . .  880 p ts
6 . Probar lo s  serp en tin es  de ca lefa cc iô n  de un
tanque de carga (una p a r r i l la  compléta) . . .  1.045 p ts
7 . Cementar 1 m2 de tanque de doble fondo con-
su espesor de 25...........mm........................  800 p ts
8 . Cementar 1 m2 de tanque de doble fondo con-
su espesor de 30...........mm........................................... 1 .070 p ts
9 . Dar una mano de lechada de cemento por m2.-
en piques y tanques de agua del doble fondo. _9'50 p ts
LIMPIEZA QUIMICA DE TANQUES E INTERCAMBIADORES TERMICOS
1 . Limpieza y d e sg a s if ic a c iô n  de tanques de doble fondo:
Fuel -  o i l  ..................................................  355 pts/m 3.
D iese l -  o i l  .............................................. 335 pts/m 3.
2 . Limpieza y d e sg a s if ic a c iô n  de tanques v e r t ic a le s  :
Fuel -  o i l  ................................................  300 pts/m3
D ie se l-O il .............................................  280 pts/m3
NOTA : Para cantidades su p eriores a lo s  100 m3 , se estu d ia  -  
rân p rec io s  e s p e c ia le s ,  p revio  presupuesto.
3 . Limpieza de en fr iad ores (zona de agua dulce y salada)








1 0 .0 0 0
Enfriadores de a c e ite  :
3 .000 l i t r o s  de capacidad ... 45.500
2.000 "   38.800
1.000 "   29.000
500 "   22.800
250 "   20.000
Condensadores de vapor (lado agua salada)
5.000 l i t r o s  de capacidad ... 39.500
4.500  "   39.000
4.000 "   37.000
6 6 4












Calidad SA. 3 ..................  310 pts/m2 470 pts/m2
SA.23i . . . . .  265 " 400
" SA. 2 ..................  220 " 330
" SA.l (Comercial) . . , 125 " 165
PICADO
En obra v iva  (fondo) ...........................  38 pts/m2
En f lo ta c iô n     42
En costados   45
En cu b ierta    30
En bodegas   45
En carbone ras..................................................... . . 45
En tanques de carga . . . . . . .  45
En tanques de doble fondo ( la s t r e )  . 48
En tanques de doble fondo (com bustible) 52
En sen tin as   70
RASCADO Y CEPILLADO
En obra v iv a  ( f o n d o ) ................................  7 pts/m2
En f lo ta c iô n  ....................................  7 '50
En costado ..........................................  8
En cu b ierta  ....................................  5
En bodegas................. ..........................................  8 * 50
En carbone ras ..........................................  8*50
En tanques de carga ................................. 8 '50
En tanques de doble fondo ( la s t r e )  . 9
En tanques dé doble fondo (com bustible) 10
En sen tin as   14
PINTADO
En obra viva (fondo) 1» mano a n ti-co r ro s iv a  
En flo ta c iô n  2» "
1» " antin cru stan te
En costados (minio)    .
(negro 1» mano) ..................
(negro 2* mano) ..................
Cubierta (minio)......................... .......................
Bodegas (minio) ...........................
Carboneras (b itu m astic) ...........................
Sentinas (b itu m astic) ...........................
P in tar lin e a  f lo ta c iô n , marcada por fa c to r la  
P in tar calados marcados por la  fa c to r ia  . • 
P in tar d iscos marcados por la  fa c to r ia  . .
P in tar nombre y m atricu la  ...........................
En câmara de mâquinas y calderas ..................
CHORREADO DE AGUA A PRESION
Precio  u n ita r io  por m2 chorreado a 200 Kg. 
















40 p ts .
TRABAJOS EN TUBERIAS
Renovar tubos recto s  (incluyendo andamiaje donde sea necesa  














En h ierro  
negro
PESETAS
En acero  
















PRECIOS UNITARIOS ÈN TRABAJOS DE CARPINTERIA
OBRAS EN BODEGAS
Renovaclôn de maderas en p iso  de bodegas,en 
calidad  Pino G allego, de 70 mm. de espesor. 
Renovaciôn de maderas en p iso  de bodegas,en 
calidad  Pino G allego, de 60 mm. de espesor  
Renovaciôn de maderas en p iso  de bodegas,en 
ca lid ad  Pino Flandes, de 70 mm. de espesor  
Renovaciôn de maderas en p iso  de bodegas,en 
calidad  Pino Flandes, de 60 mm. de espesor  
Renovaciôn de maderas en se n tin a s , en c a l i ­
dad de Pino G allego, de 60 mm. de espesor. 
Renovaciôn de maderas de se n tin a s , en c a l i  
dad Pino Flandes de 70 mm. de espesor . . . .  
Renovaciôn de maderas de se n tin a s , en c a l i  
dad Pino Flandes de 70 mm. de espesor . . . .  
Renovaciôn de maderas de se n t in a s , en c a l i  
dad de Pino Flandes, de 60 mm. de espsor . 
Desmontar y vo lver a montar madera de p iso
de bodegas .............................................
Desmontar y vo lver a montar maderas de sen 
t in a s  ...........................................................
CUARTELES DE ESCOTILLAS
C onstruir y sum inistrar c u a r te le s  de escot^  
l ia s ,e n  ca lid ad  de Pino F landes,con  zunchos 
t ir a n ta s  y manoteras de h ierro  galvanizado, 
de 1.600 X 500 x  65 mm. (un c u a rte l)  .........
C onstruir y sum inistrar c u a r te le s  de escot^  
l ia s ,e n  ca lidad  de Pino F landes,con  zunchos 
t ir a n ta s , y manoteras de h ierro  galvanizado  
de 2.000 X 500 x  65 mm (un c u a rte l)  ...........
SUMINISTRO Y COLOCACION SERRETAS DE MADERA
Sum inistro y co locaciôn  de se r r e ta s  de made 
ra en ca lidad  de Pino Flandes de 150 x 50 mm. 
(m. l in e a l) .......................................................................
P r e c i o  p o r  m2














OBRAS EN CUBIERTA 
Cubiertas de madera recta
Renovaciôn de madera de cu b ierta , en ca lidad  de 
Elondo, totalm ente colocada con espârragos s o l ­
dados, in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,c a la g a -  
teada,empreada y c e p illa d a , de 70 mm. de espe -  
sor   3 .500 p ts
Renovaciôn de madera de cu b ierta , en calidad  de 
Elondo, totalm ente colocada con espârragos s o l ­
dados, in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,  c a la fa -  
teada,embreada y c e p illa d a ,d e  50 mm. de espesor 3 .200 "
Renovaciôn de madera de cu b ierta ,en  ca lidad  de- 
Pino Tea, totalm ente colocada,con  espârragos — 
so ld ad os, in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,  ca la  
fateada,em breada y c e p illa d a , de 70 mm. de espe 
sor   3 .200 "
Renovaciôn de madera de cu b ier ta ,en  ca lidad  de- 
Pino Tea, totalm ente colocada, con espârragos -  
so ld a d o s ,in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,c a la -  
fateada,embreada y c e p illa d a ,d e  50 mm. de espesor 2 .900 "
Renovaciôn de madera de cu b ierta , en ca lidad  de 
Pino Flandes, to ta lm ente colocada con espârra -  
gos soldados, in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,  
ca la fa tead a , embreada y c e p illa d a , de 70 mm. de 
espesor......................................................................................... 2 .875 "
Renovaciôn de madera de cu b ierta , en ca lidad  de 
Pino F lan d es,to ta lm en te colocada con espârragos 
soldados, in c lu id o  e l  desmonte de la  v ie ja ,c a la  
fateada,embreada y c e p illa d a , de 50 mm. de espe
sor   150 "
Aparear y c e p i l la r  cu b ier ta  de madera,de Pino -
Flandes......................... ...............................................................  175 "
CALAFATEADO DE CUBIERTAS DE MADERA
Recorrido de ca la fa teo  de cu b ierta  con 
1 h ilo  de estopa,embreado y rascado de 
la  brea .............................
Recorrido de ca lafatead o de cu b ierta  -  
con 2 h i lo s  de estop a, embreado y ras­
cado de la  brea ..................................
Recorrido de ca la fa tead o  de cu b ierta  -  
con 3 h ilo s  de estopa,embreado y rasca  
do de la  brea .......................................
P r e c i o  p o r  m2
22 p ts .
30 p ts .
40 p ts .
SERVICIOS GENERALES
SUMINISTRO DE ENERGIA ELECTRICA DURANTE LAS 
REPARACIONES
C orriente continua para s e r v ic io s  del buque 
por Kw/hora......................................................................
Precio minimo d el sum inistro   .........................
Corriente a ltern a  para alumbrado p ro v is io  -  
nal por Kw/hora ..................................................
SUMINISTRO PE AGUA PARA REFRIGERACION
Por d ia  de e s ta n c ia  en dique ..............
SERVICIO DE VIGILANCIA CONTRA INCENDIOS
Por cada 8 horas ord in arias .......................
Por cada 8 horas guardia.........................................
Por s e r v ic io  continuo ..................................
La no aceptaciôn de e s te  s e r v ic io  anula la -  
responsabilidad  del A s t i l le r o  en cuanto a -  
incendio .
REMOVIDO DE RESIDUO DE CUBIERTA
Por dia ' ...............................................
ATRAQUE A MUELLES











TRABAJOS CARACTERISTICOS EN PIQUE
ZINES ELECTROGENOS DEL CASCO PTS
P recio  por Kg.de z in c a su m in istra r , s in  in c lu ir  
lo s  t o r n il lo s  de f i ja c iô n  (se  consideran de fa -  
b ricaciôn  nacion al)   70
Precio  u n ita r io  por t o r n i l lo  a su m inistrar . . .  15
Colocaciôn de un z in c e lec trô g en o  en e l  casco . 600
C olocaciôn de un zin c e lec trôgen o  en ca jas de -
asp iraciôn ........................................... ......................................  640
TRABAJOS EN LINEA DE EJE, HELICES Y TIMONES 
Para buques dehasta 900 toneladas
1 . Por lim piar una h é lic e  .......................................... 1.900
2 . Por desm ontar,reconocer y montar una h é lic e  18.800
3 . Por tomar ca ida  a e je  de c o la  .................. 1.630
4 . Por desmontar un e je  in term ed io ,recon ocer y
vo lver a montar   19.750
5 . Por desmontar un e je  de co la ,reco n o cer  , to ­
mar ca lib r a c io n e s  y v o lv e r  a montar,renovan 
do empaquetadura   38.000
6 . Para tomar ca ida  y h uelgas en e l  timôn . . .  870
7 . Por desmontar e l  timôn, reconocim iento y ca
lib ra c io n es  de pernos o cam isas del e je  de- 
g iro  y c a s q u illo s  y v o lv e r  a montar, renovan 
do la  empaquetadura   30.050
8 . Por renovar un kilogram o de guayacân en la -
bocina ......................................................................... 280
Para buques de 900 a 2.000 ton elad as
1 . Por lim piar una h é lic e    2.550
2 . Por desmontar, reconocer y montar una h é l i ­
ce   23.500
3 . Por tomar caida a e je  de c o la  .....................  1.880
4 . Por desmontar un e je  in term ed io ,recon ocer y
volver a montar ................................   22.700
5 . Por desmontar un e je  de co la ,r e c o n o c e r , to ­
mar ca lib ra c io n es  y v o lv e r  a montar,renovan 
CD empaquetadura ....................................................  44.050
PTS
6 . Por tomar caidas y hue1gos en e l timôn . .  1.300
7 . Por desmontar e l  timôn, reconocim iento y -
ca lib ra cio n es y vo lver a montar, renovsindo- 
empaquetadura .......................     37.280
8 . Por renovar un filogram o de guayacân en la
bocina ...............................   260
Para buques de 2.000 a 5.000 toneladas
1 . Por lim piar una h é lic e  .........................   3.180
2 . Por desmontar , reconocer y montar una hél^
ce   30.800
3 . Por tonar caida a e je  de co la  ........   2.120
4 . Por desmontar un eje  in term edio , reconocer-
y vo lver a montar ........... . . . . . ' ........................... 26.240
5 . Por desmontar un e je  de c o la ,r e c o n o c e r ,to ­
mar ca lib ra c io n es y vo lver a montar,reno -
vando empaquetadura ....................   49.025
5 . Por tomar caida y huelgas en e l  timôn . . .  1.740
7 . Por desmontar e l  timôn, reconocim iento y -
ca lib ra cio n es de pernos o camisas del e je -  
de g iro  y c a s q u illo s  y vo lver  a montar, re­
novando la  empaquetadura ..................................  50.710
8 . Por renovar un kilogramo de guayacân en la
bocina ..........................................    250
Para buques de 5.000 a 8.000 toneladas
1 . Por lim piar una h é lic e  ....................................  3.710
2 . Por desmontar, renonocer y montar una hé -
l i c e  ............................................................................. 37.640
3 . Por tomar caida a e je  de co la  ................  2.570
4 . Por desmontar un eje  in term edio;reconocer-
y vo lver a montar   29.100
5 . Por desmontar un e je  de c o la ,r e c o n o c e r ,to ­
mar ca lib ra c io n es  y vo lver  a montar,reno -
vando empaquetadura   57.224
6 . Por tomar caida y huelgos en e l  timôn . . . .  2.040
7 . Por desmontar e l  timôn, reconocim iento y -
ca lib racion es de pernos o cam isas del e ja ­
de g iro  y c a s q u illo s  y vo lver a m ontar,re­
novando la  empaquetadura .................................. 62.320
8 . Por renovar un kilogramo de guayacân en la
bocina ....................................................................  245
Reconocimiento -  Todos lo s  buques
A u xilio  a lo s  in sp ecto res  en v i s i t a  an u al, s in -
hacer ta ladros n i l im p ie z a ,in c lu id o  euidamios.. 1 pts/TRB
Precio  minimo a con sid erar ....................................... 3.000 p ts
A u xilio  a lo s  in sp ecto res en v i s i t a  cu a tr ien a l
in c lu id o  andamios y ta lad ros p rec iso s  para tr è s
a n il lo s  a l casco ...........................................  6 pts/TRB
P recio minimo a con sid erar ....................................... 12.000 pt
Por cada 10 ta lad ros de reconocim iento o fr a c -  
ciôn  y so ld ar , in c lu id o  andamiso en s i t i o s  sa^ 
teados ............................................................. .................. 1.550 pt
OBRA EN CALDERAS
Renovar un tubo ord in ario  de 2.500 x 82 x 73 m m .... 2.650 p ts  
Si e l  tubo lo  su m inlstra  e l  armador la  cantidad -
serâ   1.720 "
Renovar e l  tubo stay  de 2.500 x 82 x 73 mm   4.125 "
Si e l  tubo lo  sum inistra  e l  armador la  cantidad -
serâ   2.272 "
Renovar 1 m2 de m aterial a is la n te  de amianto con-
siderando mâs de 5 m2   1.800 "
Si la  cantidad es in fe r io r  a 5 m2 por m2 se con -
sid era    2.100 "
Renovar 1 m2 de m aterial a is la n te  de v it r o  f ib  —
considerando mâs de 5 m2   2.550 "
Si la  cantidad es in fe r io r  a 5 m2 por m2 se con -
sid era    2.750 "
Renovar un v i r o t i l l o  con su tuerca y arandelas . .  2.250 "
T A R I F A  DE D I Q U E  
Entrada y la s  primeras doce horas . . .  10.500 p ts+ 1 '4  pts/TRB
Por cada doce horas de es ta n c ia  o
fracciôn  ......................................................... 5 .250 p ts+ 0 '7  pts/TRB
NOTA
Las horas de entrada y sa lid a  para factu rar serân la s  -  
correspond!entes a la s  de la s  mareas mâs prôximas.
En e s ta  t a r i f a  estân  considerados lo s  s e r v ic io s  propios 
del d ique,o  sea  entrada y marineros p r e c iso s  .
Escoradores y v ig ila n c ia  de escora y cama que no sean -  
ex ig id as por la s  obras.
S erv ic io  e léc tr ico -  e x te r io r  a l buque d ia  y noche.
S erv ic io  de achique d ia y noche
Precio minimo a a p lica r  équivalente a 2.000 TRB
D A T 0 S
E stab lecim iento de puerto . . . .  1 h. 49m.
Unidad de a ltu r a  ..................... 1.649 mts.
Eslora de la  coronaciôn ........  159'10 "
E slora en e l  plan ..................... 148 ' 62 '
Eslora u t i l  de picaderos . . . .  145'45 '
Manga en la  coronaciôn .........  27'50 '
Manga en e l  plan ..................  15'50 '
Manga en la  entrada   19'20 '
Calados sobre picaderos   . 0 ' 80 '
Mareas v iv a s  ........................ 7 ' 10 '
Mareas Muertas ................. 5 ' 36 '
Altura desde e l  coronamiento
hasta e l  plan de dique .............. 10'185'
8 . BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA ( S . E . C . N . )
ANO ,Ns CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.B.
Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval
43 Santa Isab el C arga-pasaje 2.492
Total afio 1 9 1 4 .......... 2.492
44 San Carlos P asaje-carga  2.492
45 -  Lsmchôn (MA) 18
Total afio 1 9 1 5 .......... 2.510
46 -  Lanchôn 18
47 Memuel Arnûs P asaje-carga  ...............  7.578
Total afio 1 9 1 6  .........  7.596
49 Trocadero Lanchôn-pasaje 35
Total afio 1 917 ............ 35
50 Torregorda Remolcador 131
Total afio 1,918 ............ 131
- 51 Matagorda Remolcador 131
Total afio 1 919 ............ 131
52 Barcaza Maribel Draga e lé c t r ic a  60
Total afio 1 920 ............ 60
54 -  B arcaza-a lg ibe ...............  34
T otal afio 1 .925 ............ 34
55 -  Canoa (MA) 19
48. ‘Màgâllanes P asaje-carga  9.689
Total afio 1 926 .............9.708
56 G enil Draga 114
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aRo
BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA ( S . E . C . N . )
N® CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.B.
. )
Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval)
57 Eduardo Benot Remolcador 110
58 -  Gabarra 104
59 -  Gabarra 166
60 -  Barcaza 122
62 -  Gangu i1 167
63 -  Gânguil 167
64 Capitân Miranda Planero 504
Total afio 1 930  ........... 838
65 Campomanes Petrolero 6.275
Total afio 1 932 ____  6.275
66 Campeche Petrolero 6.385
68 A line II  Ferry-Pasaje 254
Total afio 1 934 ........... 6.639
67 P otosl Cafionero transp. 6.650
70 Malaspina Planero 1.160
Total afio 1 937 ..........  1.160
61 -  Barco-puerta 600
Total afio 1 941 ..........  600
71 Campante P etrolero 8.452
Total afio 1 945 ..........  8.452
72 B ailén  Petrolero 8.471
T o t a l  a fio  1 9 4 7  ..................8 . 4 7 1
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V illa c a s t in  
Punta Europa







P etro lero  




Total afio 1 952
Frutero
Frutero














Total afio 1 954 ___  4.059
P etro lero
P etro lero
P etro lero  
Total afio 1 957 .























£N MATAGORDA (S.E. 
CLASE BUQUE T.R.B.
. . )
Por la Sociedad Espafiola de Construcciôn Naval
1 962 97 Safina-e-Arab Pasaje Peregrino 8.476
1 962 99 Barbara Cajôn central 12.330
Total afio 1.962 . . . .  20.806
1 963 97 Maria Rosa Gânguil 420
1 963 100 Maria E u la lia Gânguil 420
Total afio 1 963 . 840
1 964 98 . Ciudad de Buenos
A ires Pasaje 6.475
1 964 103 Torremolinos Remolcador 76
Total afio 1 964 . ___  6.551
1 965 96 Luis Pereda Bulkcarrier 15.608
1 965 101 33 O rien ta les Pasaje 6.497
1 .965 102 Punta Eureka F r ig o r if ic o 1.475
1 965 104 Butados Butanero 1.523
1 965 105 Butauno Butanero 1.523
1 965 111 Salmedina Pesquero 301 •
1 965 112 Cape R—1 Remolcador 70
1 965 113 •Cape R—2 Remolcador 70
1 965 114 Cape R-3 Remolcador 70
1 965 115 S ertosa S ie te Remolcador 75
Total éifio 1 965 . . . .  27.212
1 966 106 Costa de la  Luz Pesquero 243*51
1 966 107 Marco Antonio Pesquero 251*16
1 966 108 Gelo Pesquero 251*16
1 966 109 Emiliano Alfonso Cabot Pesquero 251*16
1 966 110 El Parné Pesquero 251*16
] - 966 116 Minas del Frio F r ig o r if ic o 1.166*58
1 966 117 Barrancabermeja Petrolero 14.639* 75
1 966 121 Abanto Gânguil 1.004*88
1 . 966 122 Ciervana Gânguil 1 ,0 0 4 ’88
1 966 123 Fontibre Gânguil 1 . 0 0 4 *  a s
BUQUES CONSTRUIDOS EN MATAGORDA ,N . )
ANO N® CONST. NOMBRE CLASE BUQUE T.R.B.





















































































B u lk carrier
Cajôn
Total afio 1 967 . . . .
Cargwerd -
Carguero
Inca Pachacuteo Carguero 
Pontona 
Total afio 1 968
Subin River 































_2 | i2 5 3 1 7 7 _
7.582
7.582  
2 1 .0 0 0  
2 1 .0 0 0  
12.300 
69.464
9 . R e l a c  i o n  c e  b u q u e s  c o n s t r u i d o s  p o r  M a t a g c r d a  ( A E S A )
N® 155 : "Campo Valdés" , b u lk carrier para C ia.G ijonesa.
12.200 T.R.B.
N® 156 : "Posprover" , p etro lero  para Pan Ocean.
14.200 TRB.
N® 158 : "King James" , bu lk carrier para King L ines.
27.000 T.R.B.
N® 160 : "Vispazar" Freedon H. para Pekokeansa .
10.250 T.R.B.
N® 161 : "Kolasin" Freedon H. para Pekokeansa
10.250 T.R.B.
N® 157 : "Halayon Skies" p etro lero  para Court Lines"
23.540 T.R.B.
N® 159 : "Aralar" b u lk carrier para Nav.A rtola.
29.758 T.R.B.
N® 162 : "Dubrovnik" , b u lk carrier para Atlanska.
15.300 T.R.B.
N® 163 : "Magdalena d el Mar" , b u lk carrier para Lineas Asmar
15.300 T.R.B.
N® 164 : "Liébana", b u lk carrier para N av.Artola.
29.758 T.R.B.
N® 169 : "P ilar maria", b u lk carrier para U.Letasa
29.758 T.R.B.
N* 166 : "Kirkuk", p etro lero  para Iraq
20.450 T.R.B.
N® 172 : " C astillo  Manzanares" , b u lk carrier para E.N.E.
29.758 T.R.B.
N® 167 : "Ainzalah", p etro lero  para Iraq
20.450 T.R.B.
N® 158 : "Jambur" , p e t r o l e r o  p a r a  I r a q u i  Mar i t ime
20.450 T.R.B.
N® 170 ; "Séneca" , b u lk carrier para Iberbulk
29.758 T.R.B.
N® 171 : "Baba Gurgur" , p e tro lero  para Iraqui Maritime.
20.450 T.R.B.
N® 175 : "Fadura" , b u lk carrier para N.Galea 
19.074 T.R.B.
N® 173 : "Seriz" , p etro lero  para N ational Oil Corporation
24.000 T.R.B.
N® 174 ; "Marsa El hariga" , p e tro lero  para " "
24.000 T.R.B.
N® 176 ; "King Charles" , b u lk carrier  para Cayzer Irr in e  Ltd.
29.758 T.R.B. (In g la terra )
N® 177 : "Harthnewydd" , b u lk carrier  para Garth Shipping
(In g la terra )
29.758 T.R.B.
N» 179 ; "Aegis Linch", b u lk carrier  para Blue Pine Cia . Na-
(v ie r a  Panama.
19.911 T.R.B.
N® 178 : "Nicholas G. P apalios" , granalero para Tenth Jannary
(Global Maritime
29.758 T.R.B.
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Pueblos de Cadiz" . Cadiz, 1980.
Excma.Diputaciôn P r o v in c ia l  de Cadiz: Economia G aditana, 1978
F a c t o r i a  Naval de l a  CompaAia T r a s a t l â n t i c a  (Opusculo G ra t i s )  
G au tie r  E d i to r ,  1891.
FACTORIA DE MATAGORDA :
Datos v a r io s
R e v is ta  El Dique : Marzo 1959, Octubre 1959, Mayo -  
1960, Septiembre 1961, Jun io  1963, J u l i o  1964, Octubre 
1964, Jun io  1965 y Mayo 1968.
FEDERACION DEL METAL DE COMISIONES OBRERAS : F o l le to  "La Indus 
t r i a  de l a  C ons trucc iôn  Naval en Espafia". Madrid, 1977.
F o l le to  pub l icado  por l a  F a c t o r i a  de P uer to  Real con ocas iôn  -  
de l a  v i s i t a  del P ré s id e n te  de l  Gobierno a d icha F a c t o r i a . 1976
INCTAD " D i r e c t r i c e s  p a ra  e l  e s tu d io  de t ransm is iôn  de te c n o lo -  
g ia " .  USA, 1973.
INDUNARES /E x p o r tac iô n  de Equipes Navales 1975). (R ev is ta  de -  
l a  I n d u s t r i a  A u x i l ia r )  .,
REVISTA INGENIERIA NAVAL ;
n® 440. Febrero 1972 
n® 448. Octubre 1972 
n® 450. Diciembre 1972 
n® 453. Marzo 1973 
n® 455. Mayo 1973 
n® 515. Mayo 1975
Jornada "El Desafio  Tecnolôgico  en l a  Construcciôn Naval. Fe - 
b re ro  1986.
Ponencia VI Confereso N acional de T râ f ico  Maritime y Construe - 
ciôn Naval, 1978.
Proyecto NABAC (Es tud io  P rev io  sobre e l  proyecto  del Nuevo As­
t i l l e r o  sobre l a  Bahia de Câdiz) . Enero 1971.
SOCIEDAD ESPAROLA DE CONSTRUCCION NAVAL :
Memories 1914, 1916, 1918, 1919, 1921, 1929, 1940 a — 
1950, 1951 a 1955, 1957, 1958, 1965, 1966, 1967, 1969, 
1970.
Tablas in p u t-o u tp u t  de l a  Economia Espaflola, 1970.
